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Dampf und Schnee — ein immer wieder
reizvolles Motly fir den fowografierenden
Fachmann und Amateur, besonders, wenn
es sich dabel noch um ein Eisenbahn-
milieu handelt: doch sollten wir darliber
nicht die harte Arbeit unse Eisenbah-
ner vergessen, die bel jeder Witterung
ihren Dienst versehen und denen beson-
ders Frost und Schnee die grofiten
Schwierigkeiten bereiten.

Foto: G. Ulner, Lelpzig

Riicktitelbild

Modellbahnanlage von Ing. Hans Weber,
Berlin,
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In Vorbereitung

Neues Eisenbahnbetriebsfeld der Hoch-
schule [flir Verkehrswesen  Friedrich List®,
Dresden.

USA-Diesellokomotive der Reihe ML 4000



AUFRUF zum XI. Internationalen Modellbahnwettbewerb 1964

IIpuseis K X1 MCHEIVHADOAHOMY COPEBHOBAHMIO JKeaeino-a10poikHIIKon-
Mojeasmuror B 1964 r.

Call to XIth International Model Railway Competition 1964

Appel i I'ocassion du XIe Concours International pour C.F.en modéle

Zum XI. Internationalen Modellbahnwettbewerb wer-
den die Modellbahnfreunde aus allen europiischen
Liindern von den unterzeichnenden Organisationen auf-
gerufen. Austragungsort des diesjihrigen Wettbewerbs
ist Budapest. Hier findet auch anschliefiend die traditio-
nelle Ausstellung der Wettbewerbsmodelle statt.

Wettbewerbshedingungen
1. Teilnahmeberechtigung

Teilnahmeberechtigt sind alle Modelleisenbahner als
Einzelpersonen sowie alle Arbeitsgemeinschaften, Zirkel
und Klubs als Kollektive aus allen Liindern Europas.
Die Angehéorigen der Jury sind von der Beteiligung
ausgeschlossen.

1. Wettbewerbsarbeiten

Es werden folgende sechs Wettbewerbsgruppen gebil-

det:

A) Modelltriebfahrzeuge mit eigener Kraftquelle in
den NenngriBen TT, HO, S, 0 und I,

B) Modellschienenfahrzeuge ohne ecigene Kraftquelle
in den Nenngrofien TT, HO, S, 0 und I,

C) Umbauten von Industriemodellen (sogenannte Fri-
suren) in den Nenngréfien TT, HO, S, 0 und 1,

D) Historische Fahrzeuge und Zubehor in den Nenn-
griflen TT, HO. S, 0 und I,

E) Technische Funktionsmodelle (Weichenantriebe,
Drehscheiben, Schaltelemente, Signale usw.),

F) Modelle von Hoch- und Kunstbauten (Empfangs-
gebiiude, Stellwerke, Gilterbdden Schrankenposten,
Briicken usw.).

111. Bewertung

a) Die Bewertung erfolgt durch die Jury, die sich aus
Fachleuten der Veranstalter zusammensetzt.

b) Die Entscheidungen der Jury sind endgiiltig. Der
Rechtsweg bleibt ausgeschlossen.

¢) Die Bewertung erfolgt getrennt nach den in 11 A-F
senannten Gruppen, Aullerdem erfolgt eine weitere
Trennung jeder Gruppe in die Altersgruppen bis
16 Jahre und diiber 16 Jahre. Es wird in jeder
Gruppe noch nach Einzel- und Kollektivteilnehmern
unterschieden,

d) Die Kollektivteilnehmer miissen einer Arbeits-
semeinschaft, einem Klub oder Zirkel angehiren
und dies der Jury glaubhaft nachweisen. Andern-
falls erfolgt die Bewertung als Einzelteilnehmer,

1V. Einsendung der Modelle

Die Modelle miissen bis zum 1. Oktober 1964 unter dem
Kennwort ..X1. Modellbahnwettbewerb 1964* an folgende
Adresse eingesandt werden: VASUTASOK SZAKSZER-
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VEZETE, Miszaki Modellezd Szakostgly, Budapest VI,
Benczur utea 41, Jedes Modell ist genau mit Namen
und Vornamen des Einsenders zu versehen. Aullerdem
hat jeder Einsender folgende Angaben — moglichst in
Blockschrift — beizufiigen: seine vollstindige Anschrift,
Alter, Beruf und Bezeichnung der Arbeitsgemeinschaft,
des Klubs oder Zirkels. Die Modelle miissen gut ver-
packt sein. Nach Mbglichkeit soll die Grife eines ge-
wihnlichen Postpaketes bzw. einer ExprefBgutsendung
nicht iiberschritten werden. Das Porto [lr die Einsen-
dung triigt der Teilnehmer, das Riickporto der Veran-
stalter,

Alle eingesandten Modelle sind gegen Schiden und
Verlust versichert. Diese Versicherung tritt vom Zeit-
punkt der Ubernahme bis zur Riickgabe in Kraft.

V. Auszeichnungen

Die Preisverteilung und Auszeichnung erfolgt in Buda-
pest. Es stehen umfangreiche Geld- und Sachpriimien
zur Verfiigung.

Deutscher Modelleisenbahn- Miiszaki Modellezi

Verband Skakosztaly

(Ungarischer Modelleisen-
Ustredni Klub bahn-Verband)
Zeleznicnich Modelafu
(Modelleisenbahnklubs Redaktion

der CSSR) *  _Der Modelleisenbahner

Richtlinien fiir Teilnehmer aus der Deutschen Demokra-
tischen Republik

Fir olle Wettbewerbsteilnehmer aus der DDR finden in den
Reichsbahndirektionsbezirken Berlin, Cottbus, Dresden, Er-
furt, Greifswald, Halle, Magdeburg und Schwerin bezirk-
liche Ausscheidungen statt. Es gelten hierfir die gleichen
Wettbewerbsbedingungen wie fiir den Xl. Internationalen
Wettbewerb. Die Einsendung der Modelle zu den bezirk-
lichen Wettbewerben muBl bis zum 25. Mai 1964 erfolgen.
Die Anschriften fiir die Einsendungen werden noch bekannt-
gegeben. Wir weisen darauf hin, daB nur Teilnehmer an
den bezirklichen Wettbewerben zum Internationalen Wett-
bewerb in Budapest zugelassen werden.

Die zu den bezirklichen Wettbewerben eingesandten Mo-
delle werden anschlieBend in einer Ausstellung der Offent-
lichkeit zugéinglich gemacht. Ort und Zeit der Ausstellungen
werden noch bekanntgegeben.

Deutscher Modelleisenbahn-Verband
- Prasidium —



HANSOTTO VOIGT, Dresden

Bogenweichen fiir Modelleisenbahnen

in der Nenngroflie HO

Bogenweichen haben im Gegensatz zu den geraden
Weichen nicht einen geraden und einen gekriimmiten
Gleisstrang, sondern zwei gekriimmite Gleisstriinge,
deren Bogenhalbmesser aber verschieden sind. Man
unterscheidet Innenbogen- und Aubenbogenweichen.
Frither gab es [lir grifiere Spurweiten die symmetrische
Aullenbogenweiche, auch unter dem Namen ,Gabel-
weiche* bekannt. Sie ist die einzige Bogenweiche, deren
gekriimmte Striinge gleiche Bogenhalbmesser haben.
Die Gleisverbindung zwischen zwei konzentrisch ge-
bogenen Gleisen besteht normalerweise aus einer
Innenbogen- und einer Aullenbogenweiche. Die Stamm-
gleise beider Weichen haben den groflen Halbmesser
der gekriimmten Strecke, wihrend die Halbmesser der
abzweigenden Stringe entsprechend kleiner sind.
Wenn wir Bogenweichen verwenden wollen, dann
stoflen wir aul die Schwierigkeit. dal} die Bogenhulb-
messer entsprechend dem Malstab viel zu klein sind.
Bei der Innenbogenweiche mufl namlich — wenn die
Weiche selbst nicht zu lang werden soll — der Halb-
messer des Stammgleises mindestens doppelt so groll
sein wie der des abzweigenden Stranges. Wenn wir
einen Mindesthalbmesser von 440 mm zugrunde legen,
der fiir den abzweigenden Sirang verwendet werden
soll. dann mul} der Radius des Stammgleises 900 mm
grofi sein, Einem Halbmesser von 500 mm des abzwei-
genden Stranges entspricht ein solcher des Stamm-
gleises von 1040 mm. Die Innenbogenweiche 900 440 ist
in Bild 1 dargestellt. Der Bogen des Stammgleises ent-
spricht einem Kreisausschnitt von 15", der des ab-
zweigenden Stranges einem solchen von 30°. Ein
Viertelbogen von 440 mm Radius kann aus drei gleichen
Innenbogenweichen gebildet werden. wenn der Weichen-
antrieb an der Bogeninnenseite angebracht ist. Das
Herzstiick ist gebogen; gerade Gleisstiicke am Ende des
Bogens hat die Innenbogenweiche nicht. Die Weiche
kann wie eine normale 15 -Weiche verwendet werden.
deren Stammgleis aber nicht gerade, sondern ge-
bogen ist.

Aus den Bildern 2 bis 11 geht hervor, dafl die Verwen-
dung von Bogenweichen gerade bei riiumlich stark be-
arenzien Anlagen grofle Vorteile bringl, Diese Vorteile

bestehen in der grifieren nutzbaren Liinge der Bahn-
hofsgleise und in der geringeren Anlagenbreite oder
der Maglichkeil. mehr Gleise bei gegebener Anlagen-
breite unterzubringen. Alle in den Bildern 2 bis 11 dar-
gestellten Anlagen haben die gleiche Liinge von 2 m:
als Breite ist das jeweilige Mindestmall, das fir das
Gleisbild erforderlich ist, angenommen worden. Eine
weitere Verringerung der Breite ist nur bei kleineren
Gleisradien méglich. Der Mindestradius der Gleisbilder
betriigt 440 mm: als Gleismaterial ist .Pilzgleis® ver-
wendet worden. .

Bild 2 zeigt ein eingleisiges Oval auf einer Platte der
Griofe 2000 % 1000 mm. Auf der linken Bildhilfte ist
die Innenbogenweiche. aut der rechten eine normale
gerade 15°-Weiche angewendet worden. Die nutzbare
Liinge der beiden Gleise erhoht sich bei der Verwen-
dung von Bogenweichen um 200 mm.

Bild 3: Grolere nutzbare Gleisliingen im Bahnhof kann
man auch mit geraden Weichen erzielen, wenn man sie
weiter in die Kurve verlegt. Allerdings wird auch der
Gleisabstand grofler, und damit mul} die Anlagenplatte
breiter werden. In diesem Bild ist an den gebogencn
Strang beider Weichen ein 15°-Bogen von 440 mm
Halbmesser angesetzt worden. Die Verwendung von
Bogenweichen bringt einen Gewinn an nutzbarer Gleis-
linge von 120 mm, wihrend die Anlagenbreite 20 mm
kleiner sein kann.

Bild 4 ist @#hnlich Bild 3: der Unterschied besteht darin,
dall ein 30°-Bogen an den abzweigenden Strang beider
Weichen angeschlossen wurde und damit die Weichen
dem Scheitel des Bogens niiher ricken. Gewinn an
nutzbarer Gleisliinge 90 mm: um 40 mm verminderte
Anlagenbreite,

Aul Bild5 wird der Vorteil der Bogenweichen durch
eine Verringerung der Anlagenbreite deutlich: Die
Mindestbreite der Anlagenplatte betriigt bei Verwen-
dung von Bogenweichen 1050 mm. von geraden Weichen
1100 mm: wenn bei 1100 mm Anlagenbreite Bogen-
weichen verwendet werden, kann man ein weiteres
Gleis einbauen, wie aus Bild 6 ersichtlich, Bei Verwen-
dung von geraden Weichen braucht man eine um

Bild 1 Innenbogenweiche
HO 900/440 fiir Pilzgleis: M
1:2 fiir HO: Antrieb naoch
Wahi aufien oder innen;
Stelischwelle und Weichen-
antrieb ausknopfbar
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100 mm breitere Anlagenplatte.
Die Bogenweichen bringen auch
einen Gewinn an nutzbarer Gleis-
linge von 180 mm zumindest fir
die inneren Gleise des Bahnhofs.
Von Bild 7 an wird auf die Gegen-
tiberstellung von geraden und Bo-
genweichen verzichtet und gezeigt,
wie Weichenstrafien mit Bogen-
weichen gebildets werden kénnen.

Bild 7 zeigt die Entwicklung von
vier Gleisen aus einem Bogen-
gleis, wozu drei Bogenweichen auf
jeder Seite benitigt werden. Ord-
net man die Weichen hinterein-
ander an (rechte Bildseite), dann
erhilt man kleine Gleisabstéinde;
es ist sogar moglich, mit nur
1100 mm Anlagenbreite auszu-
kommen, Will man zwischen die
beiden dufleren Gleise einen Bahn-
steig legen, dann braucht man
nur den Radius des duBeren Gleis-
bogens zu vergroBern. Die linke
Seite von Bild 7 zeigt eine andere
Anordnung der drei Bogen-
weichen. Sie fiihrt zu einer etwas
grofieren Breitenentwicklung.
bringt aber dafiir eine griflere
Nutzlinge des inneren Gleis-
paares. Eine der Bogenweichen
mufl aber mit auflen liegendem
Weichenantrieb ausgeriistet sein.

Bild 8 =zeigt eine kleine, aus-
schlieflich mit Bogenweichen aus-
gestattete Anlage von der Grole
2000 < 1200 mm. Der Bahnhof
hat drei durchgehende Gleise und
ein Stumpfgleis. An der Hinter-
seite der Platte sind ebenfalls
zwei durchgehende und ein
Stumpfgleis vorhanden. Das hin-
tere Gleis kann man durch eine
Kulisse oder einen Tunnel ver-
decken; die beiden anderen Gleise
gehiiren zum Bahnhofsvorfeld. Wir
finden hier erstmalig die Zusam-
menstellung zweier Innenbogen-
weichen zu einer Bogengleisver-
bindung.

Bild 10 zeigt eine Weiterentwick-
lung der Anlage von Bild 7 zu
einer durchgehenden zweigleisigen
Strecke. Die rechte und die linke
Seite des Bildes weisen eine unter-
schiedliche Anordnung der Bogen-
weichen auf, wobei sich andere
Lingen der Gleise und andere
Anlagebreiten ergeben. Auch hier
finden wir wieder die Bogen-
weichen-Gleisverbindung wie in
Bild 8.

Bei der grofien Eisenbahn wiren
allerdings die Bogenweichen des
inneren Ovals Auflenbogenwei-
chen, denn der grioflere Halb-
messer der Bogenweiche soll dem
durchgehenden Gleis vorbehalten
sein, damit bei nicht abzweigen-
der Fahrt keine Geschwindigkeits-
beschrinkung erforderlich ist.
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Solche asymmetrischen Aullen-
bogenweichen lassen sich natiir-
lich auch im Modell bauen, ver-
langen aber fiir die Radien der
Stammgleise grollere Halbmesser.
Verwendet man dafiir Radien von
800 bis 900 mm, dann kommt man
zwangsldufig zu grofleren Gleis-
abstdnden im Bogen, wenn man
nicht Gegenbogen ohne Zwischen-
gerade aneinanderstofien lassen
will. Das ist aber schon der Fall,
wenn eine AuBenbogenweiche an
ein gekriimmtes Gleisstiick ange-
setzt wird. Schaltet man hier ein
gerades kurzes Gleisstiick ein,
wirkt sich das als eine Erweite-
rung des Stammgleisbogens aus.
Im GrobBbetrieb ist das nicht not-
wendig, weil die Bogenhalbmesser
selbst der abzweigenden Stringe
erheblich griBer sind. Unsere Mo-
dellfahrzeuge konnen die engen
Bigen mit verhiltnismiiflig hoher
Geschwindigkeit sicher durchfah-
ren, sind jedoch empfindlich fiir
Gegenbigen ohne Zwischengerade,
Geniigend Sicherheit diirfte erst
eine AuBenbogenweiche  mit
600 mm Radius des abzweigenden
Stranges bieten. Es liegt nahe,
diese Weiche symmetrisch auszu-
bilden, damit sie nicht zu lang
wird und auch als ,Gabelweiche®
verwendet werden kann. Eine
solche Weiche ist in Bild 12 dar-
gestellt. Sie hat das gleiche gerade
Herzstiick wie die bekannte 15°-
Weiche, da die Bogen nicht durch
das Herzstiick hindurchgehen; an
die Bogen schlieBen sich gerade
Gleisstiicke wvon ausreichender
Linge an, wodurch die Gegen-
bogenwirkung aufgehoben wird.
Eine solche Weiche kann beden-
kenlos wie eine asymmetrische
Aullenbogenweiche flir eine Bo-
gengleichsverbindung verwendet
werden, da der Halbmesser von
600 mm von unseren Modellfahr-
zeugen mit verhiltnismiBig hohen
Geschwindigkeiten  einwandirei
befahren werden kann.

Bild 9 zeigt nun die Verwendung
dieser Weiche bei Bogengleisver-
bindungen in Gegeniiberstellung
zu einer normalen geraden
Weiche, Der Abstand der Parallel-
bigen betrigt 60 mm. Der Platz-
bedarf ist jedoch in beiden Fil-
len grifer als bei einer Gleisver-
bindung, die aus 2zwei Innen-
bogenweichen besteht.

In Bild 11 ist eine kleine Anlage
von der GroBe 2000 X 1270 mm
dargestellt, die ausschlieBlich mit
der Innenbogenweiche 900/440
ausgestattet ist. Von einer zwei-
gleisigen Hauptstrecke zweigt eine
eingleisige Nebenstrecke ab, die in
einem weiteren Bahnhof in 10 cm
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Hohe endet. Durch Verdoppelung
der Kehrschleife —  Radius
440 mm — lé0t sich ein weiterer
Hohengewinn von 8 cm erzielen.
Der obere Bahnhof liegt in einer
Kurve und hat nutzbare Gleis-
lingen von 970 mm bzw. 1070 mm.
Das Gleisbild zeigt deutlich die
universelle Verwendung der In-
nenbogenweiche 900/440. Mit gera-
den Weichen wiirde man bei glei-
chen nutzbaren Gleisliingen im
Bahnhof eine wesentlich griliere
Anlagenplatte bendtigen. Bei
Heimanlagen ist jedoch das Grund-
plattenmall meistens eine feste
GréBe, die sich nicht veridndern
146t.

Bild 13 zeigt den Anwendungs-
bereich der symmetrischen Aulen-
bogenweiche 600/600. Auf beiden
Bildhilften ist der Weichenkopf
einer sogenannten Kehranlage
dargestellt. Diese kann man sich
zu einem kleinen Bahnhof einer
zweigleisigen Strecke denken, in
dem Nahverkehrsziige enden (be-
sonders fiir Wendezugbetrieb ge-
eignet). Der Bahnsteig befindet
sich in Bildmitte; auf der linken
Bildhiilfte ist es ein zweiteiliger
Bahnsteig, rechts ist der Bahnsteig
zwischen den Hauptgleisen gele-
gen, Links sind drei AuBenbogen-
weichen aneinandergesetzt, rechts
ist nur die an das Kehrgleis an-
schlieBende Weiche eine Auflen-
bogenweiche; die beiden anderen
sind gerade Weichen. Die untere
ist die neue flache Pilzweiche
1:7,6, was einem Weichenwinkel
von 7,5° entspricht. Hierbei er-
iibrigt sich die Einschaltung eines
kurzen Gleisbogens.

Auf Bild 14 sind weitere Anwen-
dungsmoglichkeiten der symmetri-
schen Aulenbogenweiche 600/600
ersichtlich. Links: Durchgehende
Hauptgleise sollen nicht durch
den abzweigenden Strang einer
Weiche laufen. Bei Aullenbogen-
weichen kann wvon dieser Vor-
schrift abgewichen werden, wenn
das Stammgleis nur eine schwache
Kriimmung aufweist. Man kann
damit die leeren Ecken der An-
lagenplatte fiir Abstellgleise nut-
zen. Rechts: Die AuBenbogen-
weiche dient im Anschlufl an ein
Bahnsteig- oder Zweiggleis als
Schutzweiche oder zur Bildung
einer Gruppe von Abstellgleisen.

Durch die industrielle Fertigung
solcher Bogenweichen wiirde eine
Liicke im Angebot unserer Mo-
dellbahnindustrie geschlossen wer-
den. Die Innenbogenweiche wird
bereits von der Firma Pilz produ-
ziert und ist ab Januar 1964
lieferbar.
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2,00x1,40 m

grofl ist die HO0-Anlage von
Eberhardt Becker aus Erfurt.
Das Motiv 15t eine zweigleisige
Nebenbahn  mit  einem.  An-
schlufi fiir eine Schmalspur-
bahn. Die Gebdudemodelle sind
bis auf zwel von der Firma
Auhagen KG.

Foto: E. Becker

5500 Lotstellen...

...waren erforderlich, um die Oberleitung der TT-
Anlage herzustellen. Unser Leser Wolfgang Uhlemann
aus Leipzig hat sich die Arbeit gemacht, um seine
750 > 1750 mm groBe TT-Anlage zu elektrifizieren. Eine
Erweiterung erfolgt nach dem Motto ,immer an der
Wand entlang”, so daf3 die Bahn nach Vollendung des
letzten Bauabschnitts rund um das Zimmer fihrt.

Die Héduser sind teils Eigenbau, teils aus Baukisten
gefertigt. Die Gleise sind von der Firma Zeuke, An
Triebfahrzeugen sind vorhanden: eine Ellok E 11
(Eigenbau), eine Ellok E 04 (Eigenbau), eine Diesellok
V 200 (Zeuke), vier Dampfloks — BR 23" (Zeuke), BR 81,
(Zeuke), BR 755 (Eigenbau), BR 942! (Eigenbau). Per-
sonen- und Giiterwagen sind griftenteils selbst gebaut.

Fotos: W. Uhlemann
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1 Mit diesem MNebenbahnpersonenwagen mit Bremserhous
ME 321-01 vom VEB Piko ist nun der letzte Wagen des so-
genonnten Windbergzuges erhéltlich.

2 Ein ousgezeichnetes Modell ist der neue HO-Personenzug-
wagen der Firmoe Herr KG, Berlin,

3 Obwoh!l schon seit geraumer Zeit im Hondel erhdltlich, wir
hatten ihn noch nidh vorgestellt: Der bekonnte Schicht-Ober-
lichtwogen mit der gut gelungenen Innenausstottung.

5 Ein neues Modell ous der Baukastenserie der englischen
Firma Airfix. Es wére wiinschenswert, wenn unsere Modell-
bohnindustrie ouch derartige Plostikboukésten ouf den Markt
bringen wiirde.

Neues
vom

Modellbahn-Markt

4 Die neuen TT-Gleise von der Firma Zeuke & Wegwerth KG
sind nmach TGL genormt. Das Schienenprofil ist zierlicher ge-
worden und der Schwellenobstand modellgetreu. Eine Verbindung
mit den alten Gleisen und auch anderen AnschluBleilen ist ge-
wahrleistet (ouf dem Bild ist dos olte Prellbockgleisstick mit
einem neuen Gleisstick zusammengefiigt).

Fotos: M. Gerlach, Berlin (4), Werkfoto (1)
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Eine

zweigleisige
Hauptbahn

mit dem Bahnhof Schénfels und dem Haltepunkt Stein-
bach ist das Motiv dieser 2,20 * 1,27 m groBen HO-Anlage
des Modellbahntraundes Johannes Kauffelin aus Auerbach/
Vogtl. Vom Bahnhof Schénfels zweigt eine eingleisige
Nebenbahn noch dem Bahnhof Birkenwalde ab. Die
gesamte Gleislange betrigt etwa 25 m, es wurde aus-
schlieBlich Piko-Gleismaterial verwendet. Die Gleisanlage
ist nach der A-Schaltung 18mal abschaltbar unterteilt;
damit sind mehrere Zugfahrten gleichzeitig méglich. Nur
bei Rangierbetrieb ruht der Streckenverkehr. Das groBe
Schaltpult mit 40 Schaltern (Druckknopfschalter, einfache
Aus- und Einschalter, zweipolige Umschalter fir die
Lichtsignale) wurde nach eigenen Entwiirfen gebaut. Es
stehen aber zusatzlich noch Pikoschaltpulte zur Verfigung.

. Personenzug auf der Fahrt ins Gebirge
@ V7 steht zur Abfahrt im Bf Birkenwalde bereit

@ Blick oul Bf Birkenwalde und Windmihle in Schénfels

Fotos: 1. Kauffelin

Die HO-Anloge von Herrn Weligang Engelhardt ous Lobenstein ist
2,20 %1,25 m groB. Auf dem Bahnbetriebswerk steht ein viergleisiger

Lokschuppen mit einer selbstgebaut Drehscheibe. Diese 15uft ouf
vier Modellbahnwagenrddern ous Metall ogul einem Kranz ous
Schienenprofil. Ein Rod wird von einem Motor iiber Getriebe onge-
trieben. Durch dieses Rad wird die Scheibe um einen mittleren
Zoplen (Kénigsstuhl) gedreht.

Fota: W. Engelhardt




GUNTHER REUBERT, Annaberg

Bauanleitung fiir Gittermastlampen in der Nenngrofe TT

Gittermastlampen geben jedem Banhofsgeliinde ein be-
sonders schines Geprége. Sie lassen sich mit verhiltnis-
mafig geringen Mitteln leicht selbst herstellen. Wir
bendtigen dazu Steckbirnen 19 V, umsponnenen, lackier-
ten Kupferdraht und Weillblech oder Messingblech,
etwa 0,2 mm dick. Der umsponnene Kupferdraht erhilt
zweckmaligerweise noch einen Lackiiberzug. Dieser
verhindert dann beim Anstreichen ein Aufwickeln der
Isolation. Kupferdraht mit Kunststoffisolation sollte
man hierfiir nicht verwenden, Beim Loten kann leicht
die Isolation beschiddigt werden, und es kommt dann
zu Kurzschliissen.

Als erstes fertigen wir uns die U-Profile, 2 mm breit
und etwa 0,6 mm hoch, fiir die Triger und die Quer-
strebe an und biegen diese entsprechend der Zeichnung.
Dabei muB darauf geachtet werden, daB die offene Seite
des Profils bei dem Teill nach aullen und bei den
Teilen 2 und 3 nach innen liegt. Die Profilrichtung ist
auf der Zeichnung angegeben. Das Gitter stellt man
folgendermafBien her: Die Form des Gitters wird auf
Transparentpapier iibertragen und das Papier auf
einem Brettchen befestigt. Nun werden in die Ecken-
des Gitters kleine Nigel eingeschlagen und die Nagel-
kipfe abgezwickt. Die abgezwickten Enden sind etwas
zu befeilen, damit der Kupferdraht nicht hiingen bleibt.
Danach kann das Transparentpapier wieder von dem
Brettchen entfernt werden. Um die eingeschlagenen
Niagel herum wird nun der isolierte Kupferdraht ge-
bogen, wobei beide Enden etwas linger gehalten und
nach Fertigstellung des Gitters erst auf die ent-
sprechende Linge gekiirzt werden (Bild1). Den Ver-
bindungssteg 5 fertigen wir ebenfalls aus umsponnenem,
lackiertem Kupferdraht an. Er bekommt die gleiche
Form wie Teil 3, wird jedoch etwa 4 mm an beiden
Seiten linger gehalten. Aullerdem ist die Isolation an
beiden Seiten etwa 1 mm lang zu entfernen, um ein
Anliten an die Birne zu ermdéglichen. Der Lampen-
schirm 7 wird mittels eines Dornes aus Stahl oder
Hartholz hergestellt. Dieser Dorn mit einem Durch-
messer von 10 mm ist mit einer Fase zu versehen,
welche die innere Form des Lampenschirmes aufweist.
Nun fertigen wir die Scheiben aus 0,2-mm-Blech mit
einem AufBlendurchmesser von etwa 10 mm und einem
Innendurchmesser von 4,7 mm an. Mit dem Dorn wird
dann die Scheibe in die erforderliche Form gebracht.
Als Unterlage verwendet man am besten Blei. Der
fertiggestellte Lampenschirm wird direkt auf die Steck-
birne aufgelétet. Weniger geiibte Bastler kinnen diesen
Schirm auch aus Zeichenkarton herstellen und auf die
Steckbirne aufleimen. Dies ist jedoch am besten erst
nach der Fertigstellung der gesamten Gittermastlampe
auszufiihren. Die librigen Teile kénnen nach Zeichnung
oder Stiickliste leicht angefertigt werden. Beim Zu-
sammenbau nehmen wir das Gitter 4 und klemmen es
zwischen die Tréger (Teil 1 bzw. Teil 1 und 2). Uber die
Triger wird die Sockelstiitze 8 geschoben und mit den
Tragern verlotet.

Oben wird der Mast durch den Haltering 11 zusammen-
gehalten und ebenfalls verlitet. Im AnschluB daran
werden der Haltering 12 und der Sockel 9 befestigt. Die
Steckbirne 6 loten wir mit dem erhohten Bund am
Ausleger fest. Bei der einarmigen Gittermastlampe ist
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der Ausleger durch den Haltering 10 zusammengehalten.
Bei der zweiarmigen Gittermastlampe werden die Tri-
gerl mit der Querstrebe3 mittels der Halteringe 10
verbunden. Zuvor ist jedoch noch der Verbindungssteg 5
dazwischenzuklemmen. Der Anschlufl der Lampe wird
durch das Verliten des oberen Endes des Gitters mit
dem oberen Pol der Steckbirne hergestellt. Bei der
zweiarmigen Gittermastlampe ist hierbei auf beiden
Seiten noch der Verbindungssteg 5 anzuléten, Zum An-
schluf an den Trafo wird ein Draht am Sockel ange-
l6tet. Den anderen Pol bildet das unter Ende des Mast-
gitters 4, bei dem die Isolation um etwa 3 mm entfernt
werden mufl. Die Gittermastlampe erhilt einen grauen
Anstrich mit Nitrolack. Die Innenseite des Lampen-
schirmes wird bronziert oder mit weiBem Nitrolack
gestrichen.

Stilckliste

Teil Stilck Benennung Werkstoft

armig armig Abmessungen (mm)

Triiger, innen
Tréger, auBen

LI-Profil, 106 lang
Li-Profil, 110 lang
Querstrebe Li-Profil, 32 lang
Gitter Cu-Draht, 04 &
verbindungssteg Cu-Draht, 04 &

g =~ R g S YR T
e | e

Lampe Steckbirne, 19V

Lampenschirm Messingblech, 0,2X10 @
Sockelstiltze Messingblech, 0,2X4<15
Sockel Messingblech, 0,2X(17X17
Haltering Messingblech, 0,230,5x9
Haltering Messingblech, 0,230,510
Haltering Messingblech, 0,230,514

Bild 1 Biegen eines Kupferdrahtes
Bild 2 Fertige Gittermastlampen
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KurzschluBausloser
im
Modellbahnbetrieb

RALF HOTTOWITZ, Magdeburg

Wir betreiben mit unserem Trafo eine Lok, noch eine
Lok, schliellich noch eine dritte, dann knackt es — und
das Spiel ist zu Ende! Wir haben den Trafo iiberlastet.
Der KurzschluBausloser ist herausgesprungen. Die Be-
sitzer eines NetzanschluBgerites ME 002 kdnnten die
Loks nun weiter fahren lassen, wenn sie den Knopf
mit Gewalt hineindriicken; denn dieser Trafo hat
keinen Freiausléser. Allerdings schadet das unserem
Trafo. Der Gleichrichter kann zerstért werden; auller-
dem wird sich die Aluminiumwicklung tlibermiflig er-
wirmen, da sie einen relativ groBen Widerstand hat.
Das moderne Netzanschlufigerit ME 004 hat jedoch
einen KurzschluBausloser mit Freiauslosung.

Bei dem Wort ,KurzschluBiausldser* kann der irrige
Eindruck entstehen, dall dieses Gerdit nur bei einem
Kurzschlufl anspricht. Es ist jedoch so, dali der Trafo
vor einer Uberlastung geschiitzt werden soll. Wir spre-
chen daher zweckmiiliger von einem Uberstrom-
ausldser,

Wir kennen magnetische und thermische Ausliser; je
nach ihrer Konstruktion ist auch ihre Wirkungsweise
verschieden. Beim Netzanschlufigerdt ME 002 wird z. B.
ein Teil der Wicklung des Trafos (Bild 1) ausgeniitzt.
Dieses Verfahren ist sehr giinstig, denn es erfordert
keinen Extramagneten.

Kontoktlegern ¢ d Finschartunppf

) . |
by,

Tafp-
( kp=n

Kontgarfedar

Bild 2

Bid1

Wicklungste!' &

Im Prinzip besteht jeder magnetische Kurzschlufi-
ausléser aus einem Elektromagneten, der mit einem
starken Draht in wenigen Windungen bewickelt ist.
Wenn die Stromaufnahme ihren kritischen Wert erreicht
hat, wird von dem Magneten ein Anker angezogen, der
einen Schalter betiitigt, der den Stromkreis unterbricht.
Wie dies beim ,Piko“-Trafo ME 002 erreicht wird; kann
man in Bild 1 erkennen.

Wicklungsteil A liegt 2. T. in dem als Elektromagnet
wirkenden Eisenstiick a. Da jetzt diese Wicklung mit
zum Kurzschlullauslosen verwendet werden soll, ent-
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Piko-Trafo ME 002 mit Freiausltser

steht ein Magnetfeld, dessen Grofle direkt wvon der
Stiarke des Stromes abhingt. Ist die hierdurch ent-
stehende Anziehungskraft groff genug, so wird der An-
ker b angezogen. Dadurch geht der obere Teil dieses
Ankers nach vorn und gibt den Schalthebel f frei.
Dieser wird durch die Feder e nach oben gedriickt. Das
mit dem Ausléserhebel verbundene Kontaktteil g unter-
bricht jetzt den Strom, der durch die Kontaktfedern c¢
und d flof,

An Hand des Bildes 2 148t sich sehr einfach die Wir-
kungsweise eines Freiauslosers erkliren. Wir sehen dort
im Schnitt den Ausléserhebel des Trafos ME 002. Um
zu verhindern, dafi man mit Gewalt den Strom flieBen
1iflt, haben wir die Kontaktfeder a und den Gegen-
kontakt b so angelegt, dall der Kontakt beim Nieder-
dricken des Knopfes geidffnet ist.

Ein thermischer Ausliser niitzt die mit der Wirme-
wirkung des Stromes verbundene Ausdehnung in einem
Widerstandsdraht oder einem Bimetall-Stiick aus., Bei
dem modernen Piko-Trafo ME 004 wird iiber ein Hitz-
drahtrelais ein Elektromagnetrelais betitigt, das den
Stromkreis unterbricht, Die Wiarmewirkung Q des elek-
trischen Stromes kann nach der Formel
Q=1t-I?"R-¢

berechnet werden, Hierin bedeuten:

= Strom in Ampere,

= Zeit in Sekunden,

Widerstand in Ohm,

eine Konstante, die das Wirmeiquivalent
beinhaltet.

I
t
R
c

I

Wenn wir ein Hitzdrahtrelais eingebaut haben, dann
kénnen wir R und c¢ als gegeben hinnehmen, Es bleiben
dann nur noch der Strom I und die Zeit t {ibrig. Wenn
wir eine solche KurzschluBauslosung nur geringfiligig
tiberlasten, wird sie mit einer bestimmten Verzigerung
ansprechen, oder anders ausgedriickt; je stirker der
Strom ist, desto schneller wird sie ausldsen.

Es gibt schlieBlich noch eine weitere Art des Uber-
stromschutzes, und zwar unter Zuhilfenahme eines kon-
taktlosen Schalters. Dieses oft auch als Transduktor oder
magnetischer Verstiirker bezeichnete Geridt nutzt aus,
dal} eine vormagnetisierte Drosselspule einen wesent-
lich geringeren Wechselstromwiderstand als eine un-
magnetisierte hat.

Die Schaltungsskizze in Bild 3 zeigt den Aufbau eines
kontaktlosen Uberstromschalters. Zwei Drosseln miis-
sen darum verwandt werden, weil diese ja im Betrieb
als Trafo wirken und auf der Steuerseite eine Spannung
erzeugen koénnen. Die beiden Steuerwicklungen sind
daher gegensinnig geschaltet, so dal} sich die Spannun-
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Steuerwickiung
T _—

m™

Arbetsmicklung

e B e [ —

Bild 3

Kupfergewich? Bild 4

gen aufheben. Wenn der Ausgang nicht tibermifig
stark belastet wird, so wird die Spannung, die im Aus-
gang ist, durch einen Gleichrichter gleichgerichtet zum
Aufmagnetisieren der Drosseln verwendet.

Bei einer zu grofien Belastung bricht die Spannung um
einen bestimmten Betrag zusammen. Die Folge ist, dal
auch der StromfluB in der Steuerwicklung, der ja zum
Aufmagnetisieren der Drosseln dient, geringer wird.
Durch die geringere Magnetisierung wird der Wechsel-
stromwiderstand der Drosseln grioBer. Der geringer
werdende Strom bewirkt, dall auch die Spannung noch
mehr abnimmt; der Aufmagnetisierungsstrom sinkt
daher noch mehr. Dieses Spiel wiederholt sich so lange,
bis der wvolle Wechselstromwiderstand der Drosseln
wirksam wird und der Stromflufi gleich null ist.

Wenn wir die KurzschluBursache beseitigt haben, kin-
nen wir durch die Taste den Ausgang zum Verbraucher
(Lok oder dhnliches) trennen. Jetzt wird der geringe
Strom, der durch unsere Drossel fliefit, liber den Gleich-
richter auf die Steuerwicklung wirken und die Dros-
selspule aufmagnetisieren, Die Folge ist ein stiirkerer
Stromfluf} in der Arbeitswicklung. Dies hat einen grofie-
ren Magnetisierungsstrom zur Folge. Der Transduktor
«schaukelt” sich hoch und der urspriingliche Zustand ist
wieder hergestellt.

Ubliches 12-Volt-Relais als Uberstromausliser (1. Ansicht)

URRRSERARRNRRRARE! A '

- 4

12

Nachdem wir uns theoretisch mit dem Uberstrom-
ausloser beschiiftigt haben, wollen wir uns selbst einen
solchen bauen. Zuniichst sei ein Ausloser beschrieben,
der sich nur bei Gleichstrom verwenden labt.

Wir nehmen ein iibliches Postrelais (etwa 12V) und
versehen es mit einer zuséitzlichen Auslésewicklung. Bei
Uberlast wird der Strom, der durch die Auslosewick-
lung fliefit, den Relaisanker anziehen, Jetzt werden die
Kontakte getffnet, und die hochohmige Haltewicklung
schaltet sich ein und hilt das Relais fest. Nachdem der
Kurzschlufl beseitigt ist und keine Last am Ausgang
hiingt, fliet auch kein Strom mehr durch die Halte-
wicklung. Das Relais wird daher abfallen und iiber die
Auslisewicklung die Spannung zum Ausgang geben.

Vor dem Bau eines KurzschluBauslésers miissen wir
zunichst die Ansprechempfindlichkeit des Relais fest-
stellen. Diese Ansprechempfindlichkeit wird in Ampere-
windungen ausgedriickt. Die Amperewindungen, im
Magnetismus auch als Durchflutung H bezeichnet, sind
das Produkt aus Strom mal Windungszahl. Hat unser
Relais z. B. eine Ansprechempfindlichkeit von 2 AW, so
bedeutet dies, dafl man bei 2 Windungen einen Strom
von 1 A oder bei 20 Windungen einen Strom wvon 0,1 A
braucht.

In der Praxis wickelt man sich eine bestimmte Anzahl
Windungen auf den Relaiskern und schaltet diese An-
ordnung mit einem Amperemeter und einem Regel-

’/— Auslésewicklung

B uu#-m':szg

Bild 5

- L

widerstand (20 Ohm, 10 W belastbar) in Reihe an eine
Gleichspannung von 10 V. Nehmen wir an, wir haben
20 Windungen aufgewickelt. Nun regeln wir mit un-
serem Widerstand den Strom so hoch, bis das Relais
anzieht. Am Amperemeter lesen wir die Stromstirke
ab, die zum Anziehen nétig war. Wir haben z. B. 0,5 A

Uliliches 12-Volt-Relals als Uberstromausitiser (2. Ansicht)
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Ubliches 12-Volt-Relais als Uberstromausliiser (3. Ansicht)

festgestellt, multipliziert mit der Windungszahl 20 er-
gibt eine Amperewindungszahl von 10 AW,

Wiinschen wir, dafl der Uberstromausloser bei 2 A an-
spricht, so brauchen wir die festgestellte Ampere-
windungszahl von 10 AW nur durch die geforderte
Stromstirke von 2 A zu teilen. Ergebnis: 5 Windungen.

Man kann sich nach diesem Beispiel aus jedem belie-
bigen 12-V-Relais einen KurzschluBausléser bauen. Man

JOHANNES HAUSCHILD, Leipzig

muf} nur darauf achten, dafl die Ausloserwicklung und
die Haltewicklung gleichsinnig gewickelt sind.

Bei Wechselstrom kann man diesen Uberstromausliser
nicht verwenden, da hier der hohe Wechselstromwider-
stand in der hochohmigen Wicklung, die uns als Halte-
wicklung dienen soll, zu grol} ist,

Wir kommen nicht umhin, entweder die alte Wicklung
abzuwickeln und eine neue mit etwas stirkerem Draht
und weniger Windungen aufzuwickeln oder vor die
Haltewicklung einen kleinen Gleichrichter zu schalten.
Wer die erstere Moglichkeit vorzieht, mufl den Relais-
anker démpfen, sonst wird er im Rhythmus des
Wechselstroms flattern. Die Ursache des Flatterns liegt
in der zu geringen Masse des Ankers. Wir erhhen die
Masse, indem wir auf den Anker ein kleines Kupfer-
gewicht (Bild 4) aufléten.

Jetzt ist der Anker so trige, daB er den schnellen
Schwankungen des Wechselstromes nicht mehr folgen
kann.

Eine Anleitung zur Berechnung der Haltewicklung
wiirde zu weit fithren. Ich empfehle deshalb, die Me-
thode mit der Verwendung eines kleinen Gleichrichters
vorzuziehen. Das Bild 5 zeigt die Schaltung eines als
Uberstromauslioser gewickelten Relais. Es wurden
davon eine ganze Menge gebaut. Sie dienen als Uber-
stromschutz an den vielfiltigsten Stellen und arbeiten
zur vollsten Zufriedenheit.

Umbauanleitung der BR 23" in BR 22

in der NenngrofBle TT

Bei dieser Umbauanleitung werden die einzelnen Arbeits-
giinge durch fotografische Darstellungen erlidutert. Als
Werkzeug benditigen wir Schraubenzieher, Hammer,
Pinzette, einen kleinen Durchschlag, Laubsiige, Schlicht-
feile, Lotkolben; als Material eine Lokomotive der
BR 2310, einen Treibradsatz, zwei Kuppelstangen, ein
Lokgehiduse und etwas Messingblech 1 mm und 0,5 mm.

Wir nehmen die Lokomotive auseinander und ségen
das Oberteil am ersten Kesselring hinter dem Dampf-
dom in zwei Teile. Den Kesselring lassen wir an der
Fiihrerhausseite. Danach entfernen wir vorn links die
Luftpumpe. Aus dem zweiten Oberteil sidgen wir nun
das Kesselstiick hinter dem Schornstein aus, bringen es
auf das im Bild angegebene Mall und kleben die drei
Kesselteile wieder zusammen. Sind die Klebestellen gut
getrocknet, entfernen wir alle iiberfliissigen Armaturen
und Leitungen und erginzen die fehlenden Teile.

Mit dem Rahmen verfahren wir wie auf dem Bild an-
gegeben. Dabei ist besondere Sorgfalt auf den Abstand
zur letzten Achse zu legen,

Da bei der BR 22 die Schwingenstange auf die dritte
Achse und die Treibstange auf die zweite Achse greift,
macht es sich erforderlich, zwei Treibradsiitze einzu-
bauen. Wir entfernen an der zweiten Achse die Gegen-
kurbel und setzen eine neue an die dritte Achse. Die
Kuppelstange verliingern wir um einen Achsstand und
bauen das Fahrgestell wieder zusammen. Jetzt trennen

wir die untere Abdeckplatte hinter der zweiten

Schraube, Die Stromabnehmerbriicken werden an der
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gleichen Stelle getrennt und mit einem Blechstreifen
gleicher Dicke und Breite um 17 mm verlingert, Wir
legen die Briicken wieder in die Grundplatte und
schrauben sie wieder an den Rahmen an.

Jetzt bleibt uns noch als letzte Arbeit die Abiinderung
der Steuerung. Wir siigen die Schwingenstange kurz
hinter der Schwinge ab und léten die neue Schwingen-

Bild 1 Oberteil der BR 23" mit eingezeichneter Trennlinie

stange wieder an. Nachdem wir die Laufeigenschaft des
Fahrwerkes gepriift haben, verlingern wir die An-
triebswelle des Motors noch um 17 mm, bauen diese
und den Motor in das Fahrwerk ein und bauen unsere
Lokomotive wieder zusammen.

Wir verindern nur noch das Typenschild und kénnen
die ersten Fahrversuche durchfiihren.
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Bild 2 Eingesetzies Kesselstiick
mit Mafangabe und angebautem
Luftbehilter links

Bild 3 Zusammengebauies Ober-
teil mit versetzter Luftpumpe und
Luftbehdlter rechts

Bild 4 Gedlndertes Fahrwerk mit
Mafieintragungen fiir die Anderun-
gen an Rahmen und der Schwin-
genstange

Bild 5 Fahrwerk mit den einge-
zeichneten Trennlinien

Bild 6 Das jfertige Modell der
BR 22

Fotos: G. Illner, Leipziz
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Ing, CUNTER FROMM, Erfurt

Wenn man von Eisenach in Richtung Meiningen fihrt,
so erblickt man zur Rechten kurz vor Bad Salzungen
ein weites Tal, das von eigenartig bewaldeten Berg-
kuppen eingefafit ist. Hier und dort tauchen hohe
Schornsteine und Fordertiirme auf, Die Bergkuppen ge-
héren zur sogenannten Vorderrhén, und die Férder-
tiirme und Schornsteine zeigen an, wo das weille Gold
unserer Republik, das Kalisalz, gewonnen wird. In
Dorndorf, inmitten dieses Industriezentrums, flieit, von
der Hohen Rhon kommend, ein forellenreiches Fliiichen
in die Werra. Es ist die Felda. Sie durchzieht ein reiz-
volles Tal, das schon friihzeitig dem Eisenbahnverkehr
erschlossen wurde. Betrachten wir einmal auf einer
Karte den #HuBersten Siidwesten unserer Republik.
Eisenach und Meiningen werden wir bald gefunden
haben. Fast in der Mitte dieser Strecke, die beide Stidte
verbindet, liegt Bad Salzungen. Von Bad Salzungen
zweigt eine Nebenbahn ab, die i{iber Dorndorf nach
Vacha fiihrt. Von Dorndorf aus fiithrt eine weitere
Nebenbahn nach Siiden bis nach Kaltennordheim
(Bild 1). Diese letztgenannte Strecke war die frithere
Feldabahn, so genannt nach dem Feldatal, das sie
schmalspurig durchfuhr. Vor etwa 30 Jahren mublte sie
einer normalspurigen Nebenbahn weichen.

1. Die alte Feldabahn

Im Jahre 1878 wurde nach langjihrigen Verhandlungen
durch die damalige GroBSherzogl. Siichs. Regierung in
Weimar mit der Lokomotivfabrik Kraus & Co. in Miin-
chen ein Vertrag abgeschlossen, nach dem sich die
Firma erbot, eine Schmalspurbahn von 1 m Spurweite
von Salzungen nach Vacha und von Dorndorf nach
Kaltennordheim fiir den Pauschalbetrag von 1,02 Mil-
lionen Mark zu bauen, spéiter zu betreiben und zu
unterhalten. Bereits vom Juni 1878 bis Juli 1880 konnte
das kleine Schmalspurnetz streckenweise dem offent-
lichen Verkehr iibergeben werden (Bild 4). Fiir unsere
weiteren Betrachtungen interessiert uns in erster Linie
die Strecke Dorndorf—Kaltennordheim, die ja die
eigentliche ,Feldabahn“ darstellte. Die Linienfiihrung
war die denkbar einfachste. Die Bahn benutzte die vor-
handene Strafle und wich nur von ihr ab, wenn die
Neigung mehr als 1 :25 betrug. Auch der Kriimmungs-
halbmesser war sehr gering, der kleinste betrug nur
58 m. Von der gesamten Streckenldnge lagen etwa
60 Prozent auf der StraBe, die ilibrige Strecke hatte
eigenes Planum. Die Kunstbauten wurd.en ausnahmslos
in einfachster Art hergestellt. Auf Ubersichtlichkeit der
zahlreichen Kreuzungen mit der Hauptverkehrsstrafie,
die oft in sehr spitzem Winkel ausgefiihrt waren, legte
man nirgends Wert. Die griBleren Ortschaften Stadt-
lengsfeld, Dermbach und Kaltennordheim erhielten in
der Niihe der Strafie Bahnhofsanlagen mit Kreuzungs-
gleisen von 80 m Linge, Verladerampen und Lade-
straflen. Die Empfangsgebiude mit anschlieBendem
Giiterschuppen waren als einfache, schmucklose Fach-
werkbauten ausgefiihrt (Bilder 5 und 6). Fiir die iibrigen
Haltepunkte wurden offene Bretterbuden an der Strafie
aufgestellt. Vor allem der Oberbau dieser Schmalspur-
bahn ist in seiner Konstruktion so einmalig, daB er
nachfolgend niher erliutert werden soll. Da die Bahn
innerhalb der StraBe gefiihrt wurde, traten erhebliche
Schwierigkeiten auf, da ja auch die Gleisanlagen fiir
den Fuhrwerksverkehr weiter befahrbar bleiben sollten,
die Schienenoberkante also nicht wesentlich iiber die
alte Stralienoberkante hinausragen durfte. Man glaubte
dieses Problem geldst zu haben, indem man die Schie-
nen ohne Schwellen und ohne Zwischenglieder mit dem
Schienenfufl unmittelbar auf die Bettung setzte. Die
Spurweite wurde von Spurstangen, die in etwa 3,50 m
Entfernung voneinander angeordnet waren, gehalten
(Bild 3). Dal} dieser Oberbau selbst fiir die dreiachsigen
Tenderlokomotiven mit 3,5 Mp Achslast zu schwach
war, sollte sich bald herausstellen. Die Baukosten der
Bahn beliefen sich auf 17000 Mark /km fiir die Strecke
auf der Strafle, auf 32 000 Mark ‘km fiir die Strecke auf
eigenem Planum.
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Bild 1 Lageplan der Bahnen der Vorderrhin

Neben dem Oberbau wies diese Bahn noch weitere Be-
sonderheiten auf. Dér Verkauf der Fahrkarten erfolgte
durch den Zugfiihrer. Dabei war die ganze Strecke in
13 durchschnittlich 3,4 km lange Zonen eingeteilt. Ein
.Billet* enthielt alle 13 Zonen. Beim Verkauf wurde
Zugangs- und Zielzone gelocht und das Datum auf-
gepriigt. Nach Beendigung der Fahrt mufite das Billet
wieder an den Zugfithrer zuriickgegeben werden. Auch
das Reisegepiick wurde am Zuge {ibernommen und aus-
gegeben. Abschlieflend seien noch einige Fahrpreise aus
dieser Zeit genannt. Fiir eine Fahrt von Dorndorf nach
Kaltennordheim bezahlte man in der 2. Klasse
1,95 Mark, in der 3. Klasse = 1,40. Das ganze Geschift
nahm natiirlich viel Zeit in Anspruch. Aber 1884 nahm
man das noch nicht so tragisch und stérte sich durchaus
nicht daran, daB der Zug fiir die rund 28 km lange
Strecke von Dorndorf nach Kaltennordheim iiber zwei
Stunden Fahrzeit brauchte. Im Sommerfahrplan ver-
kehrten damals in jeder Richtung téaglich drei Ziige, im
Winter waren es nur zwei.

An Betriebsmitteln waren anfangs vorhanden: 8 Loko-

Bild 2 Querschnitt LA';; ql"‘g,
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Bild 3 So war das Gleis der alten Feldabahn innerhalt der
Strafien verlegt
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motiven (davon 4 Stlick stdndig im Dienst), 14 Per-
sonenwagen, 4 Gepiackwagen und 114 Giliterwagen.
Simtliche Wagen waren vierachsig und mit Mittel-
puffer ausgeriistet. Dieses System des Mittelpuffers
wurde seinerzeit zum ersten Mal in Deutschland an-
gewandt.

So wurde die Bahn 20 Jahre lang betrieben und ge-
niigte auch den Anforderungen, die man an sie stellte.
Als sich aber um die Jahrhundertwende die Kaliindu-
strie vor allem zwischen Salzungen und Vacha stark
entwickelte, wurden immer mehr Stimmen laut, die
einen vollspurigen Ausbau zumindest der Strecke Bdd
Salzungen—Vacha forderten. Im April 1901 wurde auf
Grund eines Staatsvertrages dieses Schmalspurnetz fir
1,1 Millionen Mark an PreulBlen verkauft. In diesem
Vertrag war aullerdem der Ausbau der Strecke
Salzungen—Vacha auf Vollspur geregelt. Am 1. April
1904 ging daher auf Grund dieses Vertrages der Betrieb
an die damalige PreuBische Staatsbahn liber. Kurze Zeit
danach wurde mit dem Umbau der Strecke Salzungen—
Vacha begonnen. Am 1. Dezember 1906 konnte die ge-
samte Strecke Salzungen—Vacha vollspurig in Betrieb
genommen werden,

Auch auf der Feldabahn hatte sich der Verkehr gilinstig
entwickelt. Die PreuBische Staatsbahn sah sich daher
gezwungen, den Oberbau zu erneuern und neue Be-
triebsmittel einzufithren. Die im StraBenkérper liegen-
den Schienen wurden auf Querschwellen gesetzt und
bis Schienenoberkante wieder verfiillt, da ja das Gleis
auch fiir Straflenfahrzeuge befahrbar sein sollte, Im
Laufe der Zeit wurde jedoch das Gleis durch das Stop-
fen stellenweise hoher herausgehoben, was zu Behin-
derungen des Strafenverkehrs und zu Unfillen fiihrte.
Auch die Entwisserung der Strafle wurde nachteilig
beeinfluft, und sie verschlammte stellenweise derart,
dafl sie bei starkem Regen kaum noch passierbar war.
Diese Zustinde gaben zu immer hdufigeren Beschwer-
den AnlaB. Als sich in den Jahren vor dem ersten Welt-
krieg auch ein wirtschaftlicher Aufschwung in dem
abgelegenen Teil der Rhon bemerkbar machte und neue
Industrien im Feldatal Full fafBten, stieg der Verkehr
in ungeahnter Weise. Die vorhandenen Anlagen ge-
niigten kaum noch den Anforderungen. Die Umladungen
in Dorndorf wurden von allen Beteiligten als sehr lastig
empfunden. Einen Rollwagenverkehr lieBen die
Streckenverhiltnisse nicht zu. Da die an der Stralle
stehenden Bidume und Héuser oft zu nahe an der Bahn
standen, mufiten, um Ungliicksfille zu vermeiden, simi-
liche Wagenfenster vergittert werden (Bild 2).

2. Die neue Feldabahn
2.1. Vorgeschichte des Bahnbaues

Die Bemiithungen um den vollspurigen Ausbau der
Feldabahn gehen bis in das Jahr 1905 zuriick. Treiben-
der Faktor war die in diesen Jahren sich ansiedelnde
Kaliindustrie. Die Angelegenheit ruhte jedoch vorerst
bis zum Jahre 1912. Durch den inzwischen auf das
Doppelte angestiegenen Verkehr war die Grenze der
zulidssigen betrieblichen Belastung der unzulédnglichen
Anlagen erreicht, Die PreuBlische Staatsbahnverwaltung
sah sich daher gezwungen, entweder die vorhandenen
Anlagen der Schmalspurbahn so umzugestalten, daB sie
den jetzigen und noch zu erwartenden Mehrverkehr
bewiltigen konnten, oder ihre Zustimmung zum
vollspurigen Ausbau zu geben. Fiir Uménderungen
grofleren Stils war jedoch die Zustimmung der Landes-
regierung in Weimar, die den vollspurigen Ausbau
wollte, nicht zu erlangen. Es gab also keinen anderen
Weg, als an den vollspurigen Ausbau heranzugehen.
Die Verhandlungen hieriiber, die schon kurz vor dem
erfolgreichen Abschlufl standen, wurden jedoch durch
den Ausbruch des ersten Weltkrieges unterbrochen.
Im Frithjahr 1915 wurden die Verhandlungen wieder
aufgenommen. 1916 konnte endlich der Vertrag abge-
schlossen werden, in welchem sich die Weimarische
Regierung verpflichtete, einen Baukostenzuschull von
350 000 Mark zu zahlen und Grund und Boden unent-
geltlich zur Verfiigung zu stellen. Der Bau selbst sollte
jedoch erst nach Beendigung des Krieges ausgefiihrt
werden.

Fiir den Baubeginn nach Beendigung des Krieges ent-
standen jedoch neue, nicht vorausgesehene Schwierig-



Bitd 4 Der geschmilckte Zug steht zur Eréffnungsfahrt der
Feldabahn bereit. Die versammelten ,Honoratloren* werden
ihn gleich besteigen

Bild 5 Ein typisches Empfangsgebdude der alten Feldabahn.
Es gehiirt zum Bf Zella/Rhiin, Auch die schlechte Gleislage
und die verschlammte Strafle waren selnerzelt «typisch. Im
Hintergrund das iibliche Uberkolungsgleis

Bild f Der alte Bf Dermbach — das Empfangsgeblude in Fach-
werkkonstruktion. Auj dem rechten Gleis ein Zug mit Selbst-
entlade-Wagen fiir den Verkehr mit den Kaliwerken

Bild 7 Ein abfahrbereiter Schmalspurzug der alten Felda-
bahn auf dem Bf Dorndorf (Ende der :zwanziger Jahre). Im
Hintergrund das Kaliwerk

Bild 8 Lageplan des Bf Kaltennordheim der neuen Feldabahn

Bild 8 Das Empfangsgebdude des neuen Bf Zella/Rhén wurde
1830 erbaut. Dic Gleise des neuen Bf waren noch nicht verlegt

keiten. Der erwartete Aufschwung der Industrie im
Feldatal war nicht eingetreten. Preise und Lohne stie-
gen stindig, so dall im Jahre 1920 die Baukosten schon
das Vierfache des Kostenvoranschlages erreichten. Auch
der Vorschlag des Ausbaues bis Stadtlengsfeld tauchte
auf, und die Moglichkeit des Einbaues einer dritten
Schiene in die vorhandene Schmalspurbahn von Dorn-
dorf bis Menzengraben wurde untersucht, Man hielt
jedoch am vollspurigen Ausbau der Schmalspurstrecke
fest. Da die von der Lénderregierung in Weimar zuge-
sagten 350000 Mark in keinem Verhiltnis mehr zu
den inzwischen auf 90 Millionen angewachsenen Bau-
kosten standen, mufBten neue Verhandlungen gefiihrt
werden, um vom Land Thiiringen einen hiheren Zu-
schull zu erlangen. Die Landesregierung erklirte sich
grundsétzlich einverstanden, wollte aber erst von den
Interessenten, der Kaliindustrie, die Zustimmung zur
Kostenmitbeteiligung erlangen. Die entsprechenden
Verhandlungen verliefen giinstig, so daB sich das Land
Thiiringen im Herbst 1922 bereit erkliren konnte,
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neben der Bereitstellung des Grund und Bodens
32 Prozent der wirklich entstehenden Kosten zu iiber-
nehmen. Daraufhin wurden vom Reichsverkehrsministe-
rium die notwendigen Mittel fiir den vollspurigen Aus-
bau im Haushaltsplan 1923 aufgenommen und mit den
vorbereitenden Arbeiten begonnen. Doch es kam die
Inflation. Der Baubeginn wurde auf unbestimmte Zeit
verschoben. Auch nach Stabilisierung der finanziellen
Verhiiltnisse scheiterten weitere Verhandlungen.
Anfang 1926 trat jedoch eine neue Situation ein. Die
Kaliindustrie beantragte die Genehmigung einer Gru-
benbahn von Dietlas nach Merkers und auflerdem
deren Verliingerung nach Stadtlengsfeld. Diese Bahn
sollte ebenfalls dem offentlichen Verkehr dienen, Die
Folge dieses Planes waren grofie Kundgebungen der
dortigen Bevilkerung, die ihre Enttiiuschung und Unzu-
friedenheit offen zum Ausdruck brachten und den schon
seit elf Jahren versprochenen Ausbau der Feldabahn
energisch forderten. Von einer Grubenbahn wollte man
nichts wissen, Im Sommer 1926 wurden daher Vertreter
des Landes Thiiringen abermals bei der Hauptverwal-
tung der Reichsbahn vorstellig,
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Man iiberpriifte nochmal die letzte Wirtschaftlichkeits-
berechnung, und im Sommer 1928 konnte der Staats-
vertrag mit Thiiringen abgeschlossen werden. In einer
Zusatzvereinbarung war vorgesehen, dall das Land
Thiiringen Bauarbeiten als Notstandsarbeiten auf
eigene Rechnung ausfiithren konnte. Das heilit, es wur-
den Arbeitslose verpflichtet, die nur ihre Arbeitslosen-
unterstiitzung bekamen, aber trotzdem arbeiten mul-
ten. Diese schamlose Ausbeutung der Arbeiter nannte
man dann Notstandsarbeiten.

Im August 1928 konnte das Neubauamt Dermbach ein-
gerichtet werden. Im gleichen Monat wurde auch der
erste Spatenstich getan (Bild 7).

2.2. Linienfiihrung und Bahnhdfe

Die Linienfiihrung bot im allgemeinen keine Schwie-
rigkeiten. Die neue Bahn fiihrt zunichst parallel der
Strecke Bad Salzungen—Vacha, kreuzt am Westende des
Bahnhofs Dorndorf die Stralle, geht unter der vorhan-
denen Grubenbahn hindurch und biegt dann in das
offene Feldatal nach Siiden ab. Sie verliuft weiter im
Wiesengrunde zwischen Strale und Felda bis nach
Dietlas. Hier verengt sich das Tal, so dall eine umfang-
reiche, etwa 900 m lange Verlegung der Felda notwen-
dig wurde, Fiir Dietlas war ein einfacher Haltepunkt
vorgesehen. Die Bahn fiihrt weiter auf einem Damm
zwischen Felda und Strafle, kreuzt einen Miihlgraben,
zweimal die Felda und miindet nérdlich Stadtlengsfeld
in den Bahnhof Stadtlengsfeld ein. Siidlich des Bahn-
hofs muBte zunichst die Schmalspurbahn gekreuzt
werden, wodurch eine Erhohung der Schmalspurbahn
um 1.70 m notwendig wurde. Die Bahn kreuzt auf einer
43,5 m langen stihlernen Fachwerktrigerbriicke die
Felda und fihrt dann durch die Ortslage Stadilengs-
feld. Diese Durchfiihrung erforderte den Abbruch von
zwei Wohnhiusern und zwei Wirtschaftsgebiuden.
Innerhalb der Ortslage kreuzt die Bahn die Stralle nach

Bild 10 Dieses Empfangsgebiude wurde 1932 auf dem Bf
Weilar-Urnshausen errichtet, Die Gebdude passen gut in das
Bild der Rhinlandschaft




Kaltennordheim und folgt dann weiter auf geringer
Anschiittung dem Wiesengrund zwischen StraBe und
Felda, Kurz vor der Station Weilar war eine umfang-
reiche StraBen- und Feldaverlegung notwendig, um
zwischen Strafle und Felda hindurchzukommen. Etwa
400 m siidlich der Ortslage wurde der Bahnhof Weilar-
Urnshausen vorgesehen. Der urspriinglich beim Ort
Weilar geplante Bahnhof muBte nach Siiden verschoben
werden, um auch der Gemeinde Urnshausen die Mog-
lichkeit zu bieten, unter Vermeidung unnétiger Um-
wege den Bahnhof zu erreichen. Die Bahn verliduft
dann weiter zwischen Felda und Strafle und beriihrt
beim jetzigen Hp Weilar-Urnshausen die Schmalspur-
bahn, die deshalb nach Westen verschoben werden
mulite. Die neue Bahn Uberquert den Albabach, verlifit
den eigentlichen Feldagrund und steigt am Hang west-
lich der Strafle mit starker Stéigung von 1:50 hoch,
kreuzt vor Dermbach abermals mit einem Uberfiih-
rungsbauwerk die Strae und fiihrt durch einen Ein-
schnitt an der Ortslage Dermbach vorbei zum Bahnhof
Dermbach, der siidlich des Schmalspurbahnhofes an der
Strafle angelegt wurde. Im weiteren Verlauf folgt die
Bahn der Strafle, Giberquert diese schienengleich, kreuzt
nach verschiedenen kleinen Einschnitten das Schmer-
bachtal bei Neidhardtshausen auf hohem Damm und
miindet dann in den Bahnhof Zella (Rhin) ein. Siidlich
dieses Bahnhofs iliberschreitet sie den Ambach, durch-
bricht westlich der StraBe eine Bergnase, kreuzt die
Hauptstrafle wieder schienengleich und beriihrte und
kreuzte dabei die alte Feldabahn, wodurch eine langere
Straflen- und Schmalspurbahnverlegung erforderlich
war, Hierauf verlduft die Bahn wieder auf niedrigem
Damme westlich der Ortslage Diedorf und steigt dann
mit 1 : 51, um die Hohe des Bahnhofs Diedorf-Fischbach
zu gewinnen. Der Bahnhof Diedorf-Fischbach, um des-
sen Lage viel gestritten wurde, liegt zwischen den bei-
den Orten Diedorf und Fischbach, die nur 1,5 km von-
einander entfernt sind. Daran anschlieffend steigt die
Bahn weiter mit 1 : 51 zum Basaltwerk Umpfen, dessen
GleisanschluBl auf freier Strecke liegt. Um durch den
schluchtartigen Engpall, den die Felda hier eingeschnit-
ten hat, hindurchzukommen, mulite die Achse der
neuen Strecke in die Achse der schmalspurigen Bahn
gelegt werden. Das Schmalspurgleis wurde daher aufl
etwa 1 km Linge seitlich verdriickt. Daraufhin waren
zwei kurze Feldaverlegungen notwendig. Nach Uber-
schreitung der Felda {iberquert die Bahn das Feldatal.
schneidet in den Osthang ein, durchbricht die Bergnase
hinter der Einddsmiihle und gewinnt den offenen
Grund des Hochtales von Kaltennordheim, wo auch der
Bahnhof angelegt wurde. Die Lage des neuen Bahnhofs
wurde nach friitheren Planen dicht anschliefend an den
alten Bahnhof gewihlt. wurde aber wieder geiindert.
um eine fiir den Ort gilinstigere Losung zu erreichen
und auch eine spitere Fortfithrung nach Meiningen und
nach Fladungen zu ermdglichen,

Die Entfernung der einzelnen Bahnhéfe und Halte-
punkte untereinander ist aus folgender Zusammenstel-
lung ersichtlich:

Bf oder Hp Entfernung km
Dorndorf 0
Dietlas 2,95
Menzengraben 2,63
Stadtlengsfeld 2,00
Weilar-Urnshausen 3,83
Hartschwinden 2,40
Dermbach 3,28
Zella (Rhén) 4,51
Diedor{-Fischbach 243
Kaltennordheim (Bild 8) 3,77

Kreuzungsgleise erhielten die Stationen Stadtlengsfeld,
Dermbach, Zella (Rhion) und Kaltennordheim. Dietlas
erhielt spiter noch Kreuzungsgleise zusammen mit dem
Ubergangsbahnhof der Kaliwerke Dietlas und Menzen-
graben. Beide Werke sind durch eine 2,5km Gruben-
bahn miteinander verbunden,

Die Bahnhife erhielten neue, sehr gefillige Empfangs-
gebiiude und Giiterschuppen. Drehscheiben und Wasser-
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stationen sind in Dorndorf und Kaltennordheim vor-
handen. Um eine giinstige Abfuhr des Holzes zu ermog-
lichen, das aus den waldreichen Gebieten der Vorder-
rhén kam, wurden die Bahnhofe Stadtlengsfeld, Weilar-
Urnshausen, Dermbach, Zella (Rhon) und Kaltennord-
heim mit Holzverladerampen ausgestattet.

2.3. Der Bahnbau

Da die schmalspurige Feldabahn bis zum Tage der Be-
triebseréffnung der neuen vollspurigen Bahn in Betrieb
bleiben mufite, war ein vollkommen neuer Bahnkorper
herzustellen. Dieser Umbau kam daher praktisch einem
Neubau gleich. Die vielen Kreuzungen und Beriihrun-
gen mit der Schmalspurbahn und auch einige Kreu-
zungen mit der Strafle bildeten Zwangspunkte, an die
die Hohenlage der neuen Strecke gebunden war. Wire
die Schmalspurbahn nicht vorhanden gewesen, so hiitte
man ohne Zweifel eine gilinstigere Fithrung sowohl im
GrundriB als auch in der Héhenlage erreichen kinnen.
Die grofite Steigung der neuen Strecke war mit 1 :50,
der kleinste Halbmesser mit 300 m festgelegt. Bald
nach Baubeginn stellte sich jedoch heraus, dal} die
meisten der Plidne, die wiihrend des ersten Weltkrieges
ausgearbeitet wurden, in vielen Beziehungen tberholt
waren, Es mubte jetzt mit groBerer Sparsamkeit gear-
beitet werden, und auBerdem hatte man seinerzeit den
inzwischen eingetretenen Wettbewerb mit dem Kraft-
verkehr nicht beriicksichtigt. Um aber konkurrieren zu
konnen, mullte eine Verkiirzung der Fahrzeit angestrebt
werden. Da die Geschwindigkeit von 40 km'h jedoch
nicht iiberschritten werden durfte, konnte eine Ver-
kiirzung der Fahrzeit nur durch Wegfall einiger Aufent-
halte und durch Vermeidung von Kreuzungen in Schie-
nenhdhe erreicht werden. Es wurde daher festgelegt,
dall die Haltepunkte Menzengraben, Urnshausen und
Fischbach wegfallen sollten. Wihrend die alte Felda-
bahn urspriinglich 13 Stationen hatte, sollte die neue
Strecke nur noch 7 Stationen aufweisen. Es waren dies
Cietlas, Stadtlengsfeld, Weilar, Dermbach, Zella, Die-
dorf-Fischbach und Kaltennordheim. Aus gleichen
Griinden blieben von den vorgesehenen sieben schie-
nengleichen Kreuzungen der HauptverkehrsstraBlie nur
noch drei Kreuzungen bestehen. Die erste befindet sich
am Westausgang des Bahnhofs Dorndorf, unmittelbar
neben dem bereits vorhandenen Ubergang. Hier wur-
den Schranken vorgesehen, die von dem bereits vor-
handenen Wiirter mit bedient werden konnten. Die
beiden anderen zwischen den Stationen Dermbach und
Diedorf sind sehr ibersichtlich, Schranken waren daher
nicht notwendig. Bei Baubeginn, im August 1928, war
daher nur das Stiick zwischen den Bahnhifen Weilar
und Diedorf (etwa 10 km Linge) baureif, alle anderen
Pline mufiten neu erarbeitet werden.

Infolge des friih einsetzenden Winters 192829, der in
der Vorderrhon besonders hart und lang war, muBiten
die Arbeiten im Dezember 1928 eingestellt werden. Erst
im Mai 1929 konnte man wieder voll arbeiten. Durch
die strenge Kilte war der Boden stellenweise bis zu
2m tief gefroren.

Wihrend die Briicken, Durchlisse und Hochbauten
planmifig fertig wurden, muliten die Erdarbeiten im
Sommer kurzzeitig unterbrochen werden, da mehrere
Baubetriebe infolge der Wirtschaftskrise in Konkurs
gegangen waren.

Nach Uberwindung weiterer Schwierigkeiten wurden
1932 alle restlichen Arbeiten begonnen und im Friih-
jahr 1934 abgeschlossen.

Insgesamt wurden 650 000 m® Erd- und Felsmassen
gelost und eingebaut und etwa 330000 Gesamttage-
werke geleistet.

Die Gesamtkosten fiir den Ausbau der Feldabahn ein-
schlieBlich der notwendigen Erweiterung des Bahnhofs
Dorndorf waren mit 7,55 Millionen Mark veranschlagt
(ohne Grunderwerb). Diese geplanten Kosten wurden
jedoch durch den Einsatz von Notstandsarbeitern um
etwa 1 Million unterschritten. 1 km der neuen Strecke
kostete rund 200 000 Mark.

Die neuerbaute Vollspurstrecke wurde am 7. Oktober
1934 durch die Fahrt eines festlich geschmiickten Son-
derzuges, der von einer Lok der Baureihe 57 gezogen
wurde, dem Verkehr iibergeben.
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Bauanleitung fiir die Diesellokomotive
der Baureihe T 435.0 (CSD) (s

BORIVOY GRYC, Brno

Wenn unsere Lok zur Zufriedenheit fihrt, demontieren Stilek- Abwes:

s i 5 3 i S Teil Benennung
wir sie und lackieren die Teile wie folgt; Drehgestell- Nr. zahl Werkstoff sungen
teile auBer Achslagerblende chemisch oder in Ol ge- B o o om)
irz n i i reiflem )
schwiirzt, das Lokgehiiuse dunkelblau mit weille 9 TOr Hifken i Ms Blech 0.5
Dach, Unterteil hellgrau, Umlaufblech von oben und 29 Handgrift 2 Draht 0,4 @
die Seitentriiger schwarz. Schwarz ist auch die Puffer- 30  Scheibenwischer, groB 2 Cu Draht 0,3 @
bohle in gleicher Hohe wie die Seitentriiger, die Puffer gé 33}?{;’-‘“ Want. rachis : ;31‘; Ef:&f 1‘3 a
mit Pufferplatten und Kupplung. Schutzkorbwinkel 33 Scheibenwischer, klein 2 Cu Draht 0,3 @
drei Stiick rot abwechselnd mit zwei Stiick weil}, Achs- 34 Vordere Wand, links 1 Ms Blech 1.0
blenden hellgrau. k5] Tiir 1 Ms Blech 0.5
g 3  Seitenwand 2 Ms Blech 0.5
37T  Fensterrahmen 2 Ms Blech 0,3
Seit dem vergangenen Jahr wird die T 435.0 auch als 38 Seltendach 2 Ms Blech 0,5
" - 5 TR H g ' J 1 B A
V 75 im Rangierbetrieb der Deutschen Reichsbahn ein- B i 3 e n e
gesetzt. Damit gewinnt der Bauplan unseres Modell- 41 Scheinwerferglas, grofl 2 Plexiglas
bahnfreundes Gryc aus Brno sehr an Aktualitdt, zu- o i""e“‘;‘e"fﬂfﬂmr klein : g:et’)‘:ﬁlr:“ -
mal wir wohl kaum mit einer industriellen Fertigung B B ibenmutter 1 ey
rechnen konnen. Die V75 hat folgenden Anstrich: 45
Rahmen wund Drehgestelle schwarz, Aufbauten und i6
Fiihrerhaus rot, Fiihrerhausdach elfenbeinfarben. 5
Die Redaktion 49 Schraube 1 St Draht 5 @
50 Seitenwand 4 Ms Blech 1,0
51 Stirnwand, auBen 2 Ms Blech 1,0
Stiickliste zur T 435.0 52  Stirnwand, innen 2 Ms Blech 1,0
e ———— = s T—— — 52a Kardangelenk 1 St Drah: 50
Teil Benennun Stiick- Werkstoft Abmes- 53 Drehgestellbriicke, vorn 1 Ms Blech 1,0
Nr, ¢ za|:| Lo ,._.,.,";:f‘ 54  Drehgestellbriicke, hinten 1 Ms Blech 1,0
(mm) 55  Schneckenwelle 2 gllbgfl‘s; g gfil .
- . _ 56 Schnecke 4 t 0d05.5
5 7 4 Ms, Br Mod. 0,5
1 Seitenwand 2 Ms Blech 1,0 g: ;;};Eﬁgﬁg&:d 1 M: B]:'ch 100 =
2 Seitentily i Ms Blech 0,5 59 Schraube 1 St Draht3 @
ieb, grof 10 Sras
3  Sieb, gr 60  Zwlischenrad 3 Ms, Kunststoff
3 BUGE 2 Ms Blech 0,5 61 Piko-Motor 1 ME 2902 b/23
, kle g sele D &
&  Turfullung, klein 4 Ms Blech 0,5 o i - 3;&?3‘35
T  Tirflllung, groB 18 Ms Biech 0,5 64 Kardanwelle 1 St Blech 0,5
g Scharnier 45 Cu Draht 0,5 & 63 Isolierplatte 1 Pertinax 1,0
f Tﬁrkllljkc 4 Cu Draht 0,5 & 66  Kontaktblech 4 Ms Blech 0,5
:': g:g?g’ :1{; ": E{“g‘ig (035}(! X 67 Kontaktzapfen 4 Ms Draht4 &
a 5 WX 1.3 5 o Federb > 0,4
12 Deckband mit Nieten 2 Ms Blech 0,515 B Tt 3 Mo Bleth 10
13 Seitenliftung 2 Ms Blech 0,5 70  Senkschraube 9 M 23
14 Hand%ril; 2 Draht 0.5 & 71 Senkschraube 34 M 1,4X2
15 Hanm.'r f 1 Draht 0,5 & 72 Isollerplatte 1 Pertinax 1,0
16 Stirnwand 1 Ms Blech 1,0 73  Kontaktfeder 3 Federbronze 0,4
17 St..‘r?iﬁ‘lr 1 Ms m‘:':h 0.5 74  Zylinderkopfschraube 4 M 1,45
13 E;:‘ein‘:!gfm FHas § m glrlgm ';-50 %5  Zylinderschraube 2 M 1,486 =
> S - ' Ll < 7% Klemme 2 Ms Draht 3
20 %d:;m\\'vrl’er. klein ': ﬂs g’f‘h‘ 2,5 71 Drehgestellzapfen 2 St Draht 4 &
e . :
o " 79 Zwischenlage 1 Pertinax 1,0
23 Sieb, oberes 1 . > N
3 Liftungsrahmen 1 st 80 1.Tm1aurblulls }, Ms Blech 1,0
v 81  Pufferbohle 2 Ms Blech 1,0
25 Ventllatorlager 1 Ms Blech 1,0 9 e - E s
e Spsel : P ht3 82 Schutzkorbtriiger 2 Ms Blech 1,0
Slonse) i St Draht 3 ¢ 8  Seitentriiger 3 Ms Blech 05
e intere Wan 1 Ms Blech 1.0 84  IHaupttriger 2 Ms Blech 1 4+ 0,5
a5 Stufenrahmen 4 Ms Blech 0,25
B Trittbrett, grold 4 Ms Blech 1.0
[ s . a7 Tritthrett, Klei 8 5 >ch 0.5
Die V75 im Einsatz auf dem Bahnhof Leipzig Hbf 53 Glelimg:'r el 9 g{btﬁ}:li?nl{:
Foto: G. Illner, Leipzig 89  Handgrifl 2 5t Draht 0,4
80 Schutzkorbkonsole 4 Ms Blech 0.5
91 Schutzkorbwinkel 10 Ms Blech 0.3
92 Zylinderschraube 4 M 1,42
93 Bohiilter 1 BElech 5,0
94 Deckel 4 Ms Blech 0,5
95  Zwischenlage 2 Isolant 5§ O
96 Zylinderschraube 2 M 212
a7 Riegelblech 1 Ms Blech 1,0
98 Puffer 2 Paaor mitM 2
98 Treibrad 3 S5t150
100 Welle 4 Silberst. 3 @
101 Einlage 8 Textgumoid
102 Grundplatte 4 Ms Blech 1,0
103 Auflenplatte 4 Ms Blech 1,0
104 Lagerplatte 8 Ms Blech 1,0
105 Niet 3z Ms Draht 0,7 (-
106 Lager 8 Ms Draht 4
107 Briicke 2 Ms Blech 0.5
108 Bremszylinder 4 Ms Draht 4 &
109 Kupplungsfithrung 2 Ms Blech 0.5
110 Puflerpliittchen 4 Ma Blech 0,5
111 Mittezeichen 4 St Draht 243
112 CKD-Abzeichen 4 -5
113 Isolierplatte 1 Pertinax 2.0
114 Kontaktpiatte 1 Ms Blech 0,5
115 Kontaktfeder 1 Federbronze 0.3
116 Zylinderschraube 2 M 1,44
117 Zylinderschraube 1 M 28
118 Halbrundniet 2 Cu1x3
119 Schraubenmutter 2
120 2 19V

Glihbirne
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Wie Sie schon bemerkt haben wer-
den, fehlt in diesem Heft die Beilage.
Mit dén letzten Heften des Jahres
1963 wurden die Fortsetzungsreihen
.Elektrotechnik  fiir Modelleisen-
bahner®, ,Fir den Anfinger", ,Von
der Ubersichtszeichnung zum Modell-
fahrzeug“ und ,Fensterplatz — Blei-
stift und Notizblock" beendet, Damit
fallen jedoch nicht die dafiir ver-
wendeten vier Seiten fort. Diese
Seiten werden nun fiir weitere Bei-
triage tliber Modell und Vorbild ge-
nutzt. Um also mehr Platz zu
gewinnen und die typographische
Gestaltung der Zeitschrift zu verein-
heitlichen — wodurch aullerdem
Herstellungskosten eingespart wer-
den —, hat die Redaktion diese Ver-
dnderungen vorgenommen,

Es ist jedoch vorgesehen, weiterhin
auf diesen vier Seiten die Dokumen-

SIE SCHON...

tation erscheinen zu lassen, Im Laufe
des Jahres 1965 soll dann die Doku-
mentation fiir die vorangegangenen
Jahre ab 1960 verdfientlicht werden
(bis einschliefilich 1959 ist dies bereiis
geschehen). Wir hoffen, mit dieser
Anderung auch im Sinne unserer
Leser gehandelt zu haben.

Die Redaktion

® dap auch die rumdnische Volks-
republik  moderne Triebfahrzeuge
herstellt? Diese dieselelektrischen
Lokomotiven werden in den ,Elek-
troputere“-Werken in Craiova ge-
baut.

Foto: Zentralbild

Genau nach den Vorschriften der grofien Eisenbahn wird die Modellbahnanlage der
Gruppe der ,Jungen Eisenbahner* im Pilonierhaus Prag-Karlin (CSSR) betrieben.

Foto: Zentralbild

Prof. Dr.-lng. habil. H. KURZ

Europas Modelleisenbahner trafen sich in Luzern

Der diesjéihrige MOROP-KongreB fand vom 2. bis 7. September 1963 in Luzern statt,
Unsere Freunde in der Schweiz haben keine Miihe gescheut, diesen KongreB, den
10. seit Griindung des Modelleisenbahnverbandes Europs (MOROP), zu einem vollen
Erfolg werden zu lassen., Wenn auch das Wetter gelegentlich einen Strich durch die
Rechnung machte und die Bergspitzen meist gerade dann verhiillt waren, wenn die
KongreBmitglieder mit einer der zahlreichen Bergbahnen auf dem Glpfel angelangt
waren, wenn es in der Aare-Schlucht nicht nur von unten, sondern auch von oben
nafl wurde, zeigte der Wettergott aber des dfteren auch {reundliche Zlge. Besonders
eindrucksvoll konnten wir dies angesichts des Rhone-Gletschers feststellen. Bel
strbmendem Regen angekommen, sahen wir ihn nach der Mittagspause im Sonnen-
licht prachtvoll vor uns liegen. Wie hoch die aus dem Rhonetal aufsteigenden Hinge
waren, konnte man am besten an den beiden PaBstraBen ermessen, die dem
Grimselpall und dem Furkapaf zustreben, und an den winzig aussehenden Personen-
kraftwagen und Omnibussen, die scheinbar so auBerordentlich langsam die Kehren
hinauf und hinunter fuhren.

Wenn ich diese Ausblicke auf die Exkursionen vorangestellt habe, so wolle man
nicht daraus schliefen, daf der Kongref nur .gereist* ist. Es gingen wie ublich
einige harte Arbeitstage voraus, an denen wiederum um Begriffe und Millimeter ge-
rungen wurde. Immer mehr stellt sich bei diesen MOROP-Tagungen heraus, ins-
besondere bei den Sitzungen des Technischen Ausschusses, dafl die zur Debatte
stehenden Fragen von den Beteiligten auBlerordentlich interessiert aufgenommen
und kritisch betrachtet werden. So miissen wir als Ergebnis feststellen, dal
zwar die Standardisierungsvorschlige fiir Symbole in Zeichnungsunterlagen und
Schaltplinen angenommen worden sind, aber eine Normung von Bogenhalbmessern
nicht zustande kam. Das bedeutet nicht, dafl unsererseits eine Standardisierung von
Bogenhalbmessern aufgegeben werden miifite, aber im ecuropédischen Rahmen kann
man sich zu einem solchen Schritt, der die bestehenden Produktionen beeintréich-
tigen wiirde, nicht entschlicBen. Die weitere Diskussion zu diesem Problem geht
dahin, dall Mindesgleisabstinde {estgelegt werden sollen, die mit wachsendem
Bogenhalbmesser abnehmen. Weiterhin wurde vorgeschlagen, dall Leistungsangaben
und sonstige Daten fiir Modellokomotiven ermittelt werden sollten, wobei die an-
wesenden Vertreter der Industrie sich zu einem solchen Schritt skeptisch duBerten.
Sie wiesen auf die verhiilinismiéBig grofle Streuung der Leistung von Modellokomo-
tiven hin und warnten vor der Verdffentlichung von Angaben, die dem Kunden ein
falsches Bild geben und ihn verdrgern konnten.

Soweit einige kurze Hinwelse auf die Arbeit des Technischen Ausschusses. Ein aus-
fithrlicher Bericht iiber dessen Titigkeit und {iber die Ergebnisse der Arbeit des
leitenden Ausschusses kann erst nach Vorliegen der Protokolle gegeben werden.

Besonderer Dank gebilhrt den Freunden in der Schwelz, die sich in Zusammen-
arbeit mit den Schwelzerischen Bundesbahnen, einigen Privatbahnen und der ein-
schldgigen Industrie aufferordentlich bemiht haben, den Reichtum ihres Landes an
eisenbahntechnischen Besonderheiten und landschaftlicher Schénheit den Besuchern
nahezubringen. Hierfilr und fiir die freundschaftliche Aufnahme, die wir als Ver-
treter des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes (DMV) gefunden haben, unseren
herzlichsten Dank!

DER MODELLEISENBAHNER 1 1964



interessantes von den eisenbahnen der welt + 2}

Die Ellok der Baureihe 479.0 der €5D mit der
Achsanordnung Bo'Bo’ ist fir Wechselstrom
25 kV 50 Hz ousgelegt und mit Silizium-Gleich-
richtern versehen. Sie hot vier Fahrmotoren mit
einer Leistung von je 750 kW. Die Moatoren
sind am obgefederten Fahrgestellrahmen ge-
lagert; der Antrieb ouf die Achse erfolgt iber
eine elostische Kupplung, die der Achse cine
bestimmie Bewegungsireibeit gibt. Technische
Daten: LGP 16140 mm, Gesamtbreite 2950 mm,
groBte Hoéhe lber SO 4650 mm, Achsstand
2800 mm, Drehzapfenabstand 7500 mm, Gesamt-
masse 82,4 t, Héchstgeschwindigkeit 140 km/'h,

Foto: Paul Kuhl, Berlin-Adlershol

Diese rumdnische Lokomtive (CFR) der Bau-
reihe 150232 entspricht der Baureihe 50 der
DR. Bemerkenswert ist der zusétzliche Wasser-
tank aul dem Tender.

Foto: Hermann R. Kirsten, Dresden

Eine neue elektrische Lokomotive der SBB mit
der Achsfolge Bo'Bo’ ist Ende wvergangenen
Jahres aul Probefahrt gegangen. Der neue
Lokomotivtyp ist fiir schwere Schnellziige und
schnellfahrende Giiterziige im Flachland, leich
tere Schnellzige om Gotthard und am Simplon
sowie fur den Dienst als Vorspann- oder Zwi-
schenlokomotive am Gotthard vorgesehen. Die
Leistung betrogt 4256 kW, die Héchstgeschwin-
digkeit 140 km'h, die Masse 79t. Durch die
groBe Lleistung ist es moglich, schwere Zige
ouch im Bereich der héheren Geschwindigkei-
ten rosch zu beschleunigen, ein Vorteil, der
sich ver allem auf den kurvenreichen, mit
vielen Geschwindigkeitsbeschrankungen  ver-
sehenen schweizerischen Strecken bemerkbar
macht,

Foto: Fotodienst SBB
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Jedem Modelleisenbahner ist der erste
deutsche Eisenbohnzug, gezogen von der
Lokomotive ,Adler”, bekannt. Am 7. Dezember
1835 erdffnete dieser Zug den Dampfeisen-
bahnbetrieb auf der Ludwigseisenbahn zwi-
schen Niirnberg und Fiirth,

Hervorragende Nachbildungen der Lokomo-
tive ,Adler", eines geschlossenen Personen-
wagens |. Klasse, eines geschlossenen Per-
sonenwagens . Klasse und eines gedeckten
Personenwagens Ill, Klasse brachten jetzt die
Vereinigte Spielwarenfabriken Ernst  Voelk
KG (Trix), Nurnberg, heraus. Der Antrieb be-
findet sich im ersten Wagen hinter der Loko-
motive. Die Fahrzeuge bestehen aus fein
detoilliertem Plastik, das Motorwagenchassis
aus MetallspritzguB. Das Liebhabermodell
(Zuglénge etwa 33 cm) ist im MaBstab 1:65
gebaut, welcher sich aber nicht zur NenngréBe
HO storend auswirkt. In einer sehr ansprechen-
den Geschenkpackung mit Klarsichtdeckel wird
der Zug fir das Zweileiter- und Dreileiter-
gleichstromsystem angeboten. Passend zu die-
sem Zug brachte die Firma Preiser eine Exklu-
sivserie  Biedermeierfiguren heraus, darunter
befindet sich auch der extra fiir den ,Adler”

engogierte englische Lokomotiviiihrer William
Wilson,

FOTOS: M. GOTTWALD, DRESDEN

WIR STELLEN VOR e WIR STELLEN VOR e WIR STELLEN VOR
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RENE DELIE, Anmtwerpen (Belglen)

Elektrische Bo'Bo'-Lokomotiven der Belgischen Eisenbahnen

Baureihe 101

In Belgien gibt es elekirische Lokomotiven nur mit der
Achsfolge Bo'Bo'. Im Jahre 1943 plante man, die ersten
20 Lokomotiven mit dieser Achsfolge zu beschaffen. Sie
wurden als Baureihe 101 bezeichnet. Die Betriebs-
spannung wurde auf 3000 V Gleichstrom festgelegt. In
Frankreich fand man in den Bo'Bo’-Lokomotiven der
Serie 241 und 264, die die Strecke Paris—Bordeaux be-
fuhren, die richtigen Lokomotiven, die man damals in
Belgien brauchte, Im Jahre 1946 wurden 20 von diesen
Lokomotiven bestellt, die dann 1949 geliefert wurden.
Bei den Loks der Baureihe 101 handelte es sich um
kurze Maschinen mit kurz gekuppelten Drehgestellen.
Sie waren fiir gemischten Dienst vorgesehen.

Anfangs sollten sie die Strecke Antwerpen Nord—Mon-
ceau befahren, auf welcher sie nur Giiterziige beforder-
ten. Dann wurden sie auch fiir die Nordsiidverbindung
in Briissel eingesetzt, wo die Elloks die Dampfloks
durch den Tunnel mit den unterirdischen Bahnhéfen
Brissel Centraal und Briissel Paon Royal beférderten,
da die Dampfloks im Tunnel keinen Rauch machen
durften.

Die Loks hatten eine Hichstleistung von 1672 kW, eine

Bild 1 Ellok der Baurethe 101 im Bahnhof Brilssel-Siid

DER MODELLEISENBAHNER 1 1964

3aerTpoBc3In (pacnionomenue oceit Bo'-Bo) Beasruc-
Koit 2K, .

Electric Bo' Bo’-Locomotive of Belgian Railways

Bo'Bo’-Locomotives éleciriques des C. F. belgiques

Masse von 82,5 t und eine Hochstgeschwindigkeit von
100 km/h. Die Motoren waren luftgekiihlt,

Baureihen 120 und 121

Dies sind zwei Versuchsreihen, von denen je drei Stiick
im Jahre 1946 zusammen mit den Loks der BR 101
bestellt wurden. Die aus diesen Versuchsbauarten ge-
wonnenen Erfahrungen sollten bei den kiinftigen
Standardbauarten beriicksichtigt werden. Die Loks der
BR 121 hatten Drehgestelle mit zylindrischer Achs-
buchsfiihrung sowie Scheibenantrieb; [lir manche Teile
wurde der Loktyp Ae 4/4 der BLS als Vorbild ge-
nommen. Die Loks der BR 121 haben eine Stunden-
leistung von 2128 kW und eine Dauerleistung von
1839 kW. Die Masse betriigt 81 t und die Hichstge-
schwindigkeit 130 km/h.

Die Loks der BR 120 haben Drehgestelle mit konven-
tionellen Achslagerfiihrungen und nichtkompensierte
Tatzlagermotoren. Die Stundenleistung betrdgt 2052 kW,
die Dauerleistung 1702 kW, die Masse 81 t und die
Geschwindigkeit 120 km/h. Mit diesen sechs Probeloks
wurden sehr schwere Erprobungen durchgefiihrt. Aus
den gewonnenen Erfahrungen entstand die Standard-
baureihe 122,

Baureihe 122

50 Lokcmotiven dieser Baureihe wurden im Jahre 1954
beschafft. Sie waren fiir den gemischten Dienst vorge-
sehen und erhielten die SLM-Drehgestelle der BR 121,
die Kompressoren der BR 101 und den elektrischen
Teil der BR 120.

LiP 18000 mm, Raddurchmesser 1262 mm, Dreh-
zapfenabstand 8600 mm, Stundenleistung 1946 kW,
Dauerleistung 1794 kW, Héchstgeschwindigkeit 130 km/h,
Masse 81,5 t, elektropneumatische Schnellschalter mit
40 Stufen. Die Liiftung befindet sich an den Seiten des
Daches.

Baureihe 123

Mit der Elektrifizierung der Strecke Briissel—Luxem-
bourg brauchte man Lokomotiven mit einer grilleren
Reibungslast, um die Anfahrt der Ziige auf den steilen
Rampen dieser Strecke zu erleichtern. Die Rampen mit
einer Steigung von 16 bis 17%; von Ciney, Jemelle
und Libramont sind die schwersten und haben eine
Linge von 20 bis 30 km. Fiir die Talfahrt auf diesen
Strecken war es angebracht, die Loks mit Nutzbremse
auszuriisten. Die Hauptteile der Elloks der BR 123 sind
genau wie die der BR 122, nur daB sie die Nutzbremse
haben und eine Masse von 93 t. Die Héchstgeschwindig-
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Bild 2 Ellok der Baureihe 125 im Bahnhof Brilssel-Nord

keit wurde erst auf 125 km/h festgelegt, ist dann aber
auf 130 km/h erhéht worden; bei Erprobungen wurden
jedoch ohne Schwierigkeiten 140 km/h erreicht. Die
Loks sind sehr stark. Zum Beispiel wurde die sehr
schwere Rampe von Liittich nach Ans mit einer Stei-
gung von 27 %, mit einem Zug von 350 t mit einer Ge-
schwindigkeit von 70 km/h bewiltigt. Hierfiir brauchte
man frither beim Dampfbetrieb zwei Schiebeloks der
BR 98 — die ehemalige preullische T 16. Mit den Last-
schaltern iiber zehn Stufen kann die Geschwindigkeit
von 25 km/h bis 100 km/h unterschiedlich fir den Per-
sonen- oder Giiterzugdienst geregelt werden.

Von dieser Baureihe wurden 83 Lokomotiven gebaut.
Die Liiftung befindet sich an den Seiten und nicht mehr
am Dach wie bei der BR122 (im Winter schneite es
dort in die Motoren). Die Liiftung erfolgt durch einen
Ventilator.

Baureihe 125

Von dieser Baureihe wurden 16 Lokomotiven im Jahre
1961 beschafft. Der elektrische Teil entspricht dem der
BR 122 (keine Nutzbremse vorhanden). Jedoch haben
diese Loks wie bei der BR 123 Seitenliifter. Die Héchst-
geschwindigkeit betrigt 125 km/h (daher die Reihen-
nummer 125). Die groBte Anfahrzugkraft ist 20,6 Mp.
Bei diesen Elloks gibt es keine Dachisolatoren mehr;
der Strom wird mit isoliertem Kabel zu den Motorcn
gefiihrt.

Baureihe 140

Der mechanische und elektrische Aufbau ist genau wie
bei der BR 125, jedoch mit einer anderen Ubersetzung
fiir eine Hdochstgeschwindigkeit von 140 km/h (daher
die Reihenbezeichnung 140). Grofte Anfahrzugkraft
15,7 Mp, Masse 84 t, Lange 18 000 mm, Stundenleistung
1946 kW, Dauerleistung 1794 kW wie die BR 122, 123,
125,

Diese Loks sind gebaut fiir die Strecke Ostende—Liittich
fiir die internationalen Zige. Die Geschwindigkeit ist
auf dieser Strecke auf 125 km/h festgelegt. Da die Ziige
mit -anderen Lokomotiven manchmal Verspitung
hatten, mufite man eine Lok fiir hohere Geschwindig-
keiten haben. Deshalb beschaffie man die Loks der
Baureihe 140,

Baureihe 122.200

Diese Lokomotiven sind noch keine reinen Mehrstrom-
loks: sie sind mechanisch genau wie die BR 122, fir den
elektrischen Teil ist ein Schaller vorgesehen, so dal} die
Loks, wenn sie die Grenze nach Holland passieren
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(dort sind 1500 V Gleichstrom), durch Schalten nur noch
die halbe Geschwindigkeit fahren. Die volle Zugkraft
bleibt jedoch erhalten.

Baureihe 150

Diese Elloks sind reine Mehrstromlokomotiven. Sie
fahren in Belgien mit 3000 V Gleichstrom, in Holland
mit 1500 V Gleichstrom und in Nordfrankreich mit
25 000 V Wechselstrom.

Héchstgeschwindigkeit 150 km/h (daher BR 150), Masse
84 1.

Die Motoren sind fiir 1500 V Gleichstrom gebaut. Sie
erhalten den jeweiligen Strom tiber Transformator und
Gleichrichter, wobei sie eine Leistung von 2736 kW ab-
geben, Die Loks sind fiir den TEE-Dienst bestimmt. Die
entsprechenden Wagen sind jedoch erst Ende 1964 fer-
tig: dann sollen diese Ziige die heutigen TEE-Diesel-
triebwagen auf der Strecke Paris-Amsterdam ersetzen.

Baureihe 126

Fiinf Lokomotiven dieser neuen Baureihe sind von der
SNCB bestellt worden. Diese Einheiten sollen bei einer
gleichen Reibungslast wie der der BR 150 eine grofiere
Zugkraft haben, um schwerere Ziige befordern zu
kdnnen,

'Bild 3 Ellok der Baureihe 122.200 im Bahnhof Brilssel-Sild

Bild 4 Die neueste belgische Ellok der Baureihe 150, ge-
kuppelt mit einer Diesellok, auf Probefahrt mit dem Expref
Briissel—Paris

Fotos: René Delie, Antwerpen
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Wiinsche an die Modellbahnindustrie

ngte mochte ich Thnen einmal meine Gedanken mit-
teilen, die mir beim Lesen des Leitartikels im
Heft 4/63 gekommen sind.

Es ist wirklich sehr bedauerlich, daB uns der VEB Piko
seit Jahren nicht mehr mit einer neuen Dampflok
iiberrascht hat. Zwar wird auch in der DDR der Trieb-
fahrzeugpark der Reichsbahn in den niichsten Jahren
allmiihlich auf Elloks und Dieselloks umgestellt, aber
1970 werden es trotzdem erst etwa 30 Prozent sein,
d. h. also, dall die Dampflok noch lange nicht ausge-
dient hat. Das beweist ja auch das umfangreiche Reko-
Programm der Reichsbahn.

Deshalb ist es mir nicht ganz verstindlich, dafl} die
Modellbahnindustrie der DDR vorwiegend Dieseltrieb-
fahrzeugmodelle entwickelt. Es wire wirklich zu be-
griiBen, wenn sich auch das Angebot an Dampflok-
modellen vergriéfSern wiirde, so wie es Herr Arno Kohl
aus Werneuchen im Heft 6/63 vorschlagt.

Dazu mochte ich noch ein Modell der BR 38 vor-
schlagen; denn keine zweite Lok ist so beliebt und ver-
breitet wie die gute alte 38er.

Auch zu Giitzold mochte ich etwas sagen: Da man nun
schon mal die V 200 der DB entiwickelt hat, wire es
doch angebracht, die V 180 der DR, die der V 200
dullerlich stark dhnelt, ebenfalls herauszubringen.
Ich mochte noch zu einem zweiten Thema Stellung
nehmen: das Angebot von HO-Miniaturfahrzeugen und
-Figuren. Im Leitartikel des Heftes 4/63 werden die
Modellbahnfreunde gefragt, ob die Schicht-Oberlicht-
wagen mit Figuren oder ohne produziert werden
sollten. Ich bin der Meinung, beides wiire erforderlich.
Kann man doch die sitzenden Figuren auch fiir Bahn-
steig- und Parkbénke, fiir die Robur-Busse als Fahrer,
fiir die Famulus-Traktoren und Urtrak-Raupenschlepper
u. a. verwenden. Vor allem ,bestechen” die Preise fur
die Figurengruppen von der Fa. Dahmer; sie sind wirk-
lich nicht bescheiden, Kann man das nicht édndern?
Sehr anzuerkennen ist es, da nunmehr auch das An-
gebot an Miniatur-StraBienfahrzeugen erweitert werden
soll. Vor allem freue ich mich auf den B 1000 und den
H3A, die ja in groBen Stiickzahlen unsere StraBen ,be-
vilkern". Aber auch hier sollte man sich nicht nur auf
die neuesten Typen beschrinken, sondern daran
denken, daB noch sehr viele alte und neue Opel- und
Mercedes-Wagen existieren. Vor allem wiren auch
Modelle der verschiedenen Ausflihrungen des Framo-
Wagens sowie des Garant 30 K und Granit 27, aber
auch FA und F9 erforderlich. Auch den Trabant und
den P 70 sowie den Ifa-Bus und die verschiedenen Wart-
burg-Modelle und Ikarus-Busse mochte ich in das
Programm aufgenommen wissen, Und der H 6 sowie G5
sind nicht zu vergessen. Warum sollte es nicht auch
Fahrzeuge der NVA geben, wie den G 5 in verschiede-
nen Ausfiihrungen, P2M, P3, ,Phinomen“-Wagen,
H3A und H6 in grin als Armee-Fahrzeuge sowie
SIS 51, SIS 151 und ,Gasik”, damit man auch mal einen
Militdar-Transportzug fahren lassen kann (dazu ge-
héren auch SPW, Panzer usw.)? Wie wiire es einmal
mit einer Verbesserung des EMW-Modells?

Man sieht also, Wiinsche haben wir Modellbahnfreunde
genug. Es wiire an der Zeit, dafl die Industrie sie mehr
als bisher erfiillte! Erich Tirtig, Dessau

VEB OWO schrieb uns

Im ,Modelleisenbahner” 9/63 erscheint unter ,Leser-
post* eine Anfrage von Herrn Dieter Rothe aus
Halle/Saale, warum es im Handel keine gepriigten
Dachziegel gibt.

Wir bitten Herrn Rothe dahingehend zu informieren,
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POST

dafl wir in der Vergangenheit diesen Bastlerartikel
nicht in ausreichendem Maflle zur Verfiigung stellen
konnten, da unser Materialkontingent an Polystyrol
dies nicht zuliefl. Die Lage auf dem Materialsektor hat
sich jedoch in der Zwischenzeit soweit gebessert, daf
wir den berechtigten Kundenwiinschen in Zukunft
nachkommen konnen.

Wir haben bereits zur Herbstmesse 1963 als Neuent-
wicklung einige Bastelbeutel herausgebracht, in denen
sich Dachplatten aus Polystyrol, Prigeplatten fiir die
Verarbeitung als Mauerwerk, Bruchstein aus Polystyrol
und dhnliches Material befinden.

Diese Neuentwicklungen sind vom Handel fiir das
erste Halbjahr 1964 vertraglich gebunden worden und
kommen von uns Anfang 1964 zur Auslieferung.

Wir hoffen, damit einem lang gehegten Wunsch unse-
rer Modellbahner entsprochen zu haben.

VEB OWO — Abt. Spielwaren, Olbernhau/Erzgeb.

Internationale Zugverbindungen

Als interessierter Leser Ihrer Fachzeitschrift habe ich im
Leitartikel ,Wir sind gut vorangekommen®, erschienen im
Heft 10/1963, Angaben aus dem Gebiet der internationalen
Zusammenarbeit gefunden, die nicht dem derzeitigen Stand
entsprechen, Ich flihle mich daher wverpflichtet, allen Mit-
gliedern des DMV sowie Freunden der-Eisenbahn die im Fahr-
planjahr 1863/64 geltenden Vereinbarungen zur Kenntnis zu
bringen:

1. Von der Haupistadt der DDR, Berlin, bestehen folgende
Tagesverbindungen mit Schnelltricbwagen:

~Neptun* Berlin-Warnemiinde—Berlin mit Fihranschiuf und
Ubergang in Gedser nach und von Kopenhagen,

wHungaria“ Berlin-Budapest—Berlin,

w»Vindobona" Berlin—Wien—Berlin und

~Berolina* Warszawa—Berlin—Warszawa

in den Sommerfahrplanabschnitten

Der zunehmende Reisestrom zwlschen der DDR und der CSSR
machte es bereits im Fahrplanjahr 1960/61 erforderlich, den
Schnelltriebwagen Berlin-Karlovy Vary=Berlin durch einen
Dampfzug mit erhthtem Platzangebot zu ersetzen.

2. Das Anwachsen der internationalen Zusammenarbeit im
Giiterverkehr wird durch folgende TEEM-Verbindungen
charakterisiert:

TEEM 403 Budapest—-Seddin—Safnitz Hafen—Stockholm,
TEEM 413 Budapest-Seddin—-Warnemiinde-Gedser,
TEEM 611 Bologna-Seddin—Safinitz Hafen—Malmi,
TEEM 720 Stockholm—Salnitz Hafen—-Seddin—Bebra,
TEEM 740 Warszawa-Seddin—Hannover,

TEEM 793 Hamburg-Sabnitz Hafen—Stockholm,
TEEM 7 Stockholm—Salnitz Hafen—Hamburg,
TEEM 795 Hamburg-SaBnitz Hafen—Oslo.
Saisonverbindungen f{fir Importe:

TEEM 401 Ruse-Sturovo-Bad Schandau,

TEEM 405 Budapest—Bad Schandau,

TEEM 409 Cegléd—Sturovo-Bad Schandau.

Reichsbahn-Oberamtmann Wolfgang Wilnschmann,
Oberreferent in der Abtellung Fahrplanwesen des MfV

Berichtigung

In der Beilage des Heftes 11/63 ,Elektrotechnik filr Modell-
eisenbahner” bitten wir folgendes zu berichtigen: Statt ,Blatt
83.2" muB es richtlg heiBen ,Blatt 02“.

In derselben Beilage ist unter ,Inhaltsverzeichnis, Teil 7 Rege-
lung und Steuerung von Modelleisenbahnen* noch nachzu-
tragen: 74.1 und 74.2 Steuerung von Weichen 12(1963)4.

Im . Nachwort zu Elektrotechnik fiir Modelleisenbahner”, Heft
12/63, Seite 315, muB es unter DDR-Standards statt ,TGL
0— 41557 Fassungen 7-=10 fir Miniaturréhren mit 7 Stiften“
richtig heifen ,TGL 0— 41571 G-Schmelzeinsiitze 250 V“, Diese
Anderung wurde erforderlich, weil inzwischen der Standard
fir Miniaturréhren TGL 11607 erhalten hat.
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Mitteilungen des DMV

Dallgow b. Berlin

Unter der Leitung von Herrn Heinz Kelpin, Prome-
nade 19, hat sich eine Arbeitsgemeinschaft unserem
Verband angeschlossen.

Hettstedt

Herr Karl Kupfer, Hadebornstr. 51b, bittet alle Modell-
bahnfreunde aus der Umgebung, sich zu melden.

Thondorf Krs. Eisleben

Herr Hartmut Spengler, Hiibitzer Weg 3, griindet eine
AG und bittet um Beteiligung.

Spremberg

Alle Freunde aus der Umgebung von Spremberg mel-
den sich bitte bei Herrn Josef Roth, Artur-Becker-
Ring 43.

Bad Elster

Herr Hartmut Wunderlich, Max-Hadra-Str. 28, bittet alle
Freunde aus der Umgebung um ihre Meldung zwecks
Griindung einer Arbeitsgemeinschaft.

Neustadt Orla

Unter der Leitung von Herrn Hans Balke, Markt 15, ist
eine AG unserem Verband beigetreten.

Eisenberg (Thiir.)

Im DMV organisiert ist eine AG, die Herr Fritz Wolf,
Steinweg 30, leitet.

Brandenburg Havel

Auf Grund der Initiative der AG Brandenburg wurde
ein Spezialgeschift fiir Modellbahnerzeugnisse erifinet.
Die Mitglieder der AG haben die Patenschaft {ibernom-
men und in 250 freiwilligen Arbeitsstunden eine Schau-
fensteranlage mit vollautomatischem Betrieb von 4 Zug-
einheiten erbaut.

Wurzen (Sa)

Herr Gunter Uhlitzsch, LeninstraBle 1B, ist Leiter einer
neugegriindeten AG unseres Verbandes.

Wittenberge

Alle Freunde aus der Umgebung werden gebeten, sich
zur Griindung einer AG bei Herrn Wolfgang GieBel,
Johannes-Runge-Str, 22, zu melden,

Eisleben

Unter der Leitung von Herrn Erhard Hoppner, Koenig-
strafe 19, hat sich eine AG unserem Verband ange-
schlossen,

Mitteilungen des Generalsekretariats.

Am 22. Dezember 1963 wurde der Bezirksvorstand Dres-
den und am 27. Dezember 1963 der Bezirksvorstand
Halle unseres Verbandes gegriindet. Die Konstituierung
des BV Erfurt erfolgt am 17. Januar 1964. Damit iiber-
nehmen die BV fiir diese Bezirke ab Monat Januar 1964
die in der Geschiftsordnung festgelegten Aufgaben.
Hierzu gehoren u. a,

Anleitung der Arbeitsgemeinschaften und planméBige
Organisation von Wettbewerben, Ausstellungen und
Erfahrungsaustauschen,

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, Berlin W 8, Krausenstrafle 17/20.
Die bis zum 10. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

Organisationsfragen (Ausgabe der Mitgliedsbiicher und
Verbandsabzeichen, Neuaufnahme von Mitgliedern und
Arbeitsgemeinschaften usw.),

Pressearbeit und Mitgliederwerbung,

Materialversorgung der Arbeitsgemeinschaften inner-
halb des Bezirks.

Die Arbeitsgemeinschaften wenden sich jetzt direkt an
die Bezirksvorstinde. Ebenso erfolgt die Vorlage der
statistischen Berichte und die Ablieferung der Beitrags-
anteile an die Bezirksvorstinde. Fiir die Reichsbahn-
direktionsbezirke Berlin, Cottbus, Greifswald, Magde-
burg und Schwerin werden ciese Angelegenheiten wie
bisher vom Generalsekretariat direkt bearbeitet. Durch
die Griindung der ersten Bezirksvorstinde sind die Vor-
aussetzungen fiir eine hihere Stufe der Verbandsarbeit
in den drei Bezirken geschaffen worden.

Die Anschriften der Bezirksvorstiinde lauten:

Dresden A1, Ammonstr. 8
Vorsitzender: Herr Wolfgang Krause,
Sekretdr: Herr Fritz Hager,

Halle (Saale), Ernst-Kamieth-Str, 30
Vorsitzender: Herr Helmut Wendel,
Sekretir: Herr Giinter Fiedler,

Erfurt, Bahnhofstr. 23.

Die Verbandsabzeichen wurden bis Jahresende an alle
Arbeitsgemeinschaften abgegeben. Jedes Mitglied erhilt
ein Abzeichen kostenlos. Weilere Abzeichen koénnen
zum Preise von 1,— DM je Stiick gegen Voreinsendung
des Betrages beim Generalsekretariat abgefordert
werden.

Mit dem Zentralen Warenkontor fiir Mobel und Kultur-
waren des Ministeriums fir Handel und Versorgung
wurde vereinbart, daBl die Bezirksvorstiinde (General-
sekretariat) fiir die ihnen unterstellten Arbeitsgemein-
schaften simtliche Erzeugnisse der Modellbahnindustrie
zum GroBhandelsabgabepreis beziehen kinnen. Dariiber
hinaus liefern die GHG Verschleifiteile fiir Triebfahr-
zeuge in einem Wert bis zu 20", der bestellten Trieb-
fahrzeuge. Die Sammelbestellungen der Arbeitsgemein-
schaften miissen jeweils 3 Monate vor Beginn eines
Quartals bei den BV (Generalsekretariat) schriftlich
vorliegen, Fiir das II. Quartal 1964 sind die Bestellungen
bis zum 25. Januar 1964 einzureichen.

Fiir die Sachwerte unserer Arbeitsgemeinschaften
wurde zentral ein Versicherungsschutz mit der Deut-
schen Versicherungs-Anstalt vercinbart. Danach ist das
Eigentum der Arbeitsgemeinschaften und fremdes
Eigentum an Vorriten und Ausstellungsgegenstinden —
sofern die AG dafiir die Gefahr tragen — versichert
gegen Schiden durch Brand, Blitzschlag, Explosion, Ein-
bruchdiebstahl, Leitungswasser, Sturm, Hochwasser,
Hagel, Triimmer- und Luftdruckschiden durch Luft-
fahrzeuge sowie Sturmflut. Der Versicherungsschutz
tritt bei Schédden iiber 100,— DM in Kraft. Schadens-
fille sind dem Generalsekretariat direkt und schnell-
stens zu melden.

Herr Wolfgang Hesse, Berlin-Treptow, Wildenbruch-
strafle 49, ist bereit, einen Lichtbildervortrag , Thiirin-
gerwaldfahrt eines Modelleisenbahners® zu halten.
Interessierte AG wenden sich direkt an Herrn Hesse.

H. Reinert, Generalsekretdr

Werde Mitglied des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes!
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WERKSTATT ﬁ%

Beleuchtung auch bei Stillstand

Ich glaube, daB sich jeder Modelleisenbahner schon
einmal dariiber gedirgert hat, daB die Beleuchlung der
Fahrzeuge bei deren Stillstand nicht ihren Zweck er-
fiillt, Darum habe ich umfangreiche Experimente ge-
macht, wodurch ich nun zu einem positiven Ergebnis
gekommen bin.

Die Radsidtze der D-Zug-Wagen mit einem Metall- und
einem Kunsistoffrad werden zuniichst durch iibliche
Radsiitze ersetzt. Ich habe dann alle Wagen durch
imitierte Gummiwulstiibergiinge fest verbunden und so
einen vier Wagen umfassenden D-Zug geschaffen. In
diesen Ubergidngen werden die Driihte verlegt, Brenn-
stellen werden in jeden Wagen nach Belieben ein-
gelitet.

Diese Drihte werden in einem Wagen so verlegt, daf}
man eine Monozelle anschlieBen kann. Am besten ist
es, dafiir einen Schlafwagen zu nehmen, da dieser, dem
Vorbild entsprechend, fast nie alle Fenster erleuchtet
hat. Man klebe also den Bereich der Fenster zu. in
dem die Batterie liegt, und erleuchte mit einer Birne
die librigen Fenster.

Die Wagen werden somit auch bei Stillstand des Zuges
erleuchtet sein, Um den Stromkreis in den Wagen zu
unterbrechen, kann man sich nun einen Kleinstschalter
einbauen, dessen Schaltknopf oder -hebel von aullen
zu erreichen ist, oder man richtet das Dach des Wagens
so her, dall es leicht abhebbar ist und man so an die
Kontakte herankommt.

Wer aber die Wagen von der Anlagenplatte nehmen

»Breite Spur und weite Strecken*

von Josef Otto Slezak

erschienen im Transpress VEB Verlag fiir Verkehrs-
wesen

232 Selten mit 113 Fotos, 40 Abbildungen und 51 Typenskizzen,
Halbleinen, 8,30 DM

In den letzten Jahren sind wohl eine Reihe von Uber-
setzungen sow jetischer Fachbiicher iiber bestimmte Ge-
biete des Eisenbahnwesens sowie verschiedene Auf-
siitze in den einschligigen Zeitschriften veréffentlicht
worden, doch fehlte bisher eine allgemeine zusammen-
fassende Ubersicht {iber das sowjetische Eisenbahn-
wesen. Es war schwer, sich ein Bild iiber die Eisen-
bahnen in der UdSSR zu machen. Mit der Herausgabe
des Buches ,Breite Spur und weite Strecken* wurde
dieser Mangel weilestgehend beseitigt. Das Buch er-
hebt keinen Anspruch, als Fachbuch zu gelten. Es
bringt einen teilweise recht ausfithrlichen Uberblick
liber das gesamte Eisenbahnwesen der UdSSR. Der
Verfasser geht nur dort auf Einzelheiten ein, wo Be-
sonderheiten des sowjetischen Eisenbahnwesens be-
handelt werden, die man nicht im Alltag anderer curo-
piischer Eisenbahnen antrifft. Als Beispiele seien da-
fur die Kapitel .Grenzen — keine Hindernisse® (Um-
spuranlagen) und ,Die automatische Kupplung® ge-
nannt.

Ausgehend von einer verkehrsgeographischen und ge-
schichtlichen Betrachtung, in welcher die Besonder-
heiten des riesigen Landes und seiner Geschichte in
bezug auf das Eisenbahnwesen behandelt werden.
schlieft sich eine Ausfihrung iiber die Spurweite, das
Profil, die grofien Entfernungen und das Verkehrs-
wesen an.

Breiten Raum nimmt die Beschreibung der Triebfahr-
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mull und die Wagen nicht fest verbinden kann. baut in
jeden Wagen eine solche Batterieanlage ein. Das Ge-
wicht des Zuges wird dadurch etwas beeintrichtigt,
Eine Tenderlok kann durch Einbauen solcher Anlage
in den Tender ebenfalls beleuchtet werden.

Werner Treue, Potsdam

Herstellung von Verkehrszeichen (H0)

Um Verkehrszeichen billig selbst herzustellen, braucht
man:
1. ein im Kraftfahrzeughandel erhiltliches Blatt mit
Abziehbildern von Verkehrszeichen (auf dem Blati be-
finden sich 32 Zeichen); 2, ein Stiick Pappe (etwa 1 mm
dick): 3. einige abgebrannte Streichhélzer o, i.
Man schneide das Zeichen und ein Stiick Pappe in der
Form des Zeichens aus. Das Zeichen weiche man in
Wasser ein (siehe Gebrauchsanweisung) und bringe es
dann auf die Pappe. Nachdem es getrocknet ist, klebe
man ein Streichholz als Stiinder auf die Pappe. Man
kann nun nach Belieben das Streichholz anspitzen und
in ein vorher gebohrtes Loch stecken oder ein Stiick
Pappe als FuBl darankleben. Durch Anstreichen des
Stinders mit weiller Farbe wirkt das Zeichen noch
modellgetreuer.

Wolfram Lange, 13 Jahre, Pethau/Zittau (Sa.)

Kleinst-U-Profil — einfach besorgt

Im Heft 9/63 wurde unter .Werkstati-Tips* vorge-
schlagen, das .Kleinst-U-Profil* aus zwei Driihten her-
zustellen. Das ist jedoch sehr umstindlich. Ich méchte
daher folgende Anregung geben: Man besorge sich
einen alten Regenschirm, und schon hat man das ge-
wiinschte | Kleinst-U-Profil®, Diese Schirme diirften
hauptsiichlich bei iilteren Personen zu bekommen sein.
Ich hoffe, daf} ich durch diese Anregung vielen Modell-
bahnfreunden helfen kann.

Giinter Wollmann, Seifhennersdorf/OL

BUCHBESPRECHUNG

zeuge ein. In chronologischer Reihenfolge wird der
Trieblahrzeugbau (Dampflokomotiven, Diesellokomoti-
ven, elektrische Lokomotiven usw.), die Bezeichnung
und Achsfolge der Fahrzeuge beschrieben, Die hierbei
angegebenen technischen Daten ermoglichen erstmalig
Vergleiche mit unseren Triebfahrzeugen.
Die im Textteil enthaltenen MaBskizzen werden von
den Modelleisenbahnern dankbar aufgenommen. Ins-
gesamt werden die Abhandlungen iiber die Dampf- und
Diesellokomotive. die elektrischen Lokomotiven, die
Reisezug- und Giliterwagen groBes Interesse bei den
Modellbahnfreunden finden. Selbst die Beschreibung der
Eisenbahnfihren und der Jugendeisenbahnen wurde
nicht vergessen.
Die groflen Leistungen des sowjetischen Eisenbahn-
wesens werden in allen Kapiteln gebiihrend gewirdigt.
Ein Ausblick in die Zukunft schlieBt den Textteil ab.
Dem Textteil schlieflen sich Tabellen iiber die Haupt-
abmessungen sowjetischer Triebfahrzeuge aller drei
Gattungen an.
Den AbschluB des Buches bildet ein umfangreicher
Bildteil mit wertvollen und guten Aufnahmen. Gerade
diese Bilder geben am besten die Entwicklung des
Eisenbahnwesens in der UdSSR wieder. SchlieBilich ist
dem Buch eine Karte des sowjetischen Eisenbahnnetzes
beigegeben.
Wenn auch an manchen Stellen des Buches eine
stralfere Gliederung angebracht gewesen wiire, so
mindert dies auf keinen Fall den Wert des Buches. Be-
steht doch endlich die Maglichkeit, die Eisenbahnen
der UdSSR kennenzulernen.
Es bleibt nur zu hoffen, dall ihnliche Biicher {iiber
andere Eisenbahnverwaltungen folgen.

Dipl.-Ing. Giinter Driesnack
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Alleinige Ameigenunnuhme-:

DEWAG-Werbung ‘

Berlin C 2, Rosenthaler StraBe 28 — 31,

Ruf 425591 und alle DEWAG-Betriebe

in den Bezirksstadten der Deutschen |
|

Demokratischen Republik

lhre Anzeigen
gestaltet die DEWAG-
WERBUNG wirkungsvell

und Uberzeugend

..... und zur Landschalts- |
gestaltung:

DECORIT-STREUMEHL

tu beziehen durch den |
fachlichen GroB- wu. Ein-
zelhandel

A und R.KREIBICH

DRESDEN N 6, Friedensstr, 20

«Modelleisenbahner” ab Au-
gust 1952 bis Dezember 1963
zu verk., 100 DM. Angeb. unt,
CH 584 DEWAG Halle

1
/. I, 7?04% |
Tel.: 273912 & [

BERLIN C 2 — BRUCKENSTR. 15a

Modelleisenbahnen und Zubehsr — Eigene Repaoroturwerkstott
fisr stimtliche Bahnen

Besondere Vorziige von PIKO

Demonstration der hochsten Modelltreue
MaBstab 1 : 87, BaugroBe HO
Leichter Austausch aller VerschleiBteile

Leistungsfahige Antriebsmotore

Abteilwagen ME 315-01

DR, schwarzer Rahmen,
griines Gehduse, graues Dach
LGP =111 mm

COOXINXYCEIN VEB PIKO SONNEBERG

Telefon
53907 49

© KURY
I DAS FACHGESCHAFT FUR TECHN.- SPIELWAREN
Modelleisenbahnen u. Zubehér / Techn.Spielwaren

r‘ Piko-Vertragswerkstatt
BERLIN NO 55 Greifswalder Str, 1, Am Kénigstor

Kein Versand

Paketwagen der Deutschen Post auf Bahnsteigen,
Mafistab 1 : 87 — Oberbau und Deichsel gelb, Unter-
bau schwarz, Deichsel, Kupplungsbiigel, Drehschemel
und Rader sind beweglich.

Prazisionsausfihrung aus Ploste — ein Schmuckstiick

fur jede Anlage.

Bitte beachten Sie unsere weiteren Hinweise,

Plauen (Vogtland), KrausenstraBe 24 - Ruf 56 49

DER MODELLEISENBEAHNER 1 1964



Selbst
gebaut

Bild 1
Durch Umbau entstand diese Lok des
Boureihe 18°, der ehemaligen bayri-
schen 53%6. Herr Wollgong Bohnert
fertigte sie aus einer Pike R 23, An
Zugleistung dbertrifft sie die R23 er
heblich

Fote: W. Bahnen

Bilder 2, 3, &

Herr Jirgen Straube aus Leipzig stelite
die Cebtiude her: daos moderne Stell-
wark (sieche ouch Heft 1063), die alte
zerfallene Sagemiihle, deren Lotten
und Schindeln ous Poppe oufgeklebt
sind, und dos Empfangsgebéude

Fotos: H.-). Stroube
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